



Прекрасна наша Родина. 
Славному юбилею 
Союза Советских 
Социалистических Республик 
посвящают в этом году 
свои походы и путешествия 
моторизованные туристы 
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Советски* люди, — етм*чмтса в по- 
ствновлонни ЦК КПСС «О М-й годов- 
щин* обрвзеваниа Союм Соввтсиих 
Сециалнетнчвскнх Рвспублніо, — встре- 
чают свей большой праздник новыми 
успехами во всех облвстах обществен- 
ной жизни, упорным творческим тру- 
дом есуществлва плены коммунистиче- 
ского созиданиа, выработанные XXVI 
съездом КПСС. 

В дружной семь* народов динамично 
растет зкономниа всех советских рес- 
публик. Видно* месте в числе ведущих 
отраслей на Украине занимает ввтеме- 
бнлестреание. Автемобнльнаа Украина 
сегедна — зто большегрузные КрАЗы и 
завоевавши* популарнесть малолитраж- 
ны* «запорожцы», зто вместительны* 
автобусы ЛЬВОВСКОГО завода и тружени- 
ки села ЛуАЗы, зге десатни лредприа- 
тий-смежннкев, поставлающнх автомо- 
билестроению узлы, агрегаты, приборы. 
Высокими темпами развиваете* в рес- 
публике автотранспорт, дережне* стро- 
ительство. Успехами отмечена ебе- 
ренио-массеваа работа организаций 
ДОСААФ. 

Фотографии, помещенные на этой 
страница, прадставлают кан бы фраг- 
менты «автомобильной жизни» респуб- 
лики. 


Вот продукция завода «Коммунар», го- 
ловного предприятия производетааиного 
объединения «АвтоЗАЗ». Партия «запо- 
рожцев— 9в8М» готова к отправке потре- 
бителям. Эта машина, пришедшая на 
смену ЗАЗ— еб8А, уже завоевала изаает- 
ность у автолюбителей. 

Продукцией ЛЬВОВСКОГО автобусного за- 
вода пользуются аітотранспортниии всех 
республик. Фотообъектив застал водите- 
лей из кашиадарьинскоге автобусного 
парка (Узбекская ССР) М. Масналюка и 
Д. Тураева, когда они получали ЛАЗы 
на завода. 

На следующем снимка — момент от- 
правки КрАЗоа в ГДР. Продукция авто- 
мобилестроителей из Кременчуга заслу- 
жила высокую оценку во многих зару- 
бежных странах. 

большую военно-патриотическую и 
оборонно-массовую работу а республика 
ведут организации ДОСААФ. Широкой 
популярностью пользуется здесь авто- 
мобильный и мотоциклетный спорт. Киев 
располагает лучшей в страна трассой 
«Чайка», на которой проводятся круп- 
нейшие гонки, в том числа Кубка друж- 
бы социалистических стран. 

Дальнейшее развитие в республике 
получают туризм, автосервис. На снимке 
автопансионат «Уклин» (в Закарпатской 
области). 

Фото В. Дубиля, П. Здороаило, 
А. Красовского, б. Криштула, 
Г. Удовиченко (ТАСС) и А. Смирнова 




М. ШАКИРОВ, 
член ЦК КПСС, 
первый секретарь 
Башкирского обкома партим. 
Герой Социалистического Труда 


В СЕМЬЕ твных 


Вряд ли ошибусь, если скажу, что 
каждый, кто бывает в столице нашей 
республики Уфе, не пройдет равнодуш- 
но мимо монумента Дружбы, величест- 
венно взметнувшегося ввысь на берегу 
реки Белой. Многое здесь впечатляет. 
И раздолье водной глади, и широкое 
шоссе, плотно заполненное автомоби- 
лями, наверное, всех имеющихся в 
стране марок, и панорама новостроек 
города, и высеченные на монументе 
слова «Слава великой дружбе русского 
и башкирского народов!» 

В 1965 году минуло четыре столетия 
с тех пор, как Башкирия добровольно 
присоединилась к России. Время, доста- 
точное для проверки на прочность от- 
ношений двух народов. Эта дружба 
выдержала испытания в освободитель- 
ной борьбе против угнетателей. 

Мы особо горды тем, что у истоков 
формирования революционного само- 
сознания трудящихся башкиров, у исто- 
ков создания уфимской организации 
РСДРП стоял В. И. Ленин. В 1900 году, 
вернувшись из сибирской ссылки, он 
дважды побывал в Уфе, создал здесь 
один из первых опорных пунктов «Ис- 
кры», встретился с социал-демократами 
Урала и Поволжья, обсудил с ними 
важные задачи развития революционно- 
го движения. 

Свою верность ленинским идеям тру- 
дящиеся Башкирии доказали в борьбе 
за победу Октября. Советская власть 
была установлена в Уфе 8 ноября 
1917 года, к середине ноября она утвер- 
дилась во всех промышленных районах 
края. 23 марта 1919 года был опублико- 
ван исторический документ о создании 
Башкирской Автономной Советской Со- 
циалистической Республики, скреплен- 
ный подписью великого Ленина. Она 
стала первой автономной республикой 
в составе РСФСР. 

Трудящиеся Башкирии, как и все со- 
ветские люди, развернули широкую 
подготовку к историческому юбилею — 
60-летию образования СССР. Хотел бы 
обратиться к сказанным на XVII съезде 
профсоюзов словам Леонида Ильича 
Брежнева о предстоящем юбилее: 

«Это большой праздник нашей доро- 
гой Родины, праздник дружбы народов. 

Это торжество ленинской националь- 
ной политики. И вместе с тем это хоро- 
ший повод для подведения итогов, 
определения и уточнения задач на бу- 
дущее». 

Да, за годы Советской власти благо- 
даря осуществлению ленинской нацио- 
нальной политики, братской дружбе 
народов Башкирия из аграрного при- 
датка царской России превратилась в 
крупный индустриальный и сельскохо- 
зяйственный район страны. Уже к концу 
1922 года задымили трубы белорецкого 
металлургического и красноусольского 
стекольного заводов. Вскоре из сква- 
жин у деревни Ишимбаево ударил неф- 
тяной фонтан. Он положил начало неви- 
данно бурному росту экономики рес- 
публики. Сейчас у нас добывается до 
40 миллионов тонн нефти в год. 

В промышленности насчитывается 150 
отраслей. Помимо нефтяной и нефте- 
перерабатывающей получили развитие 



металлургия, машиностроение, строи- 
тельная, легкая, пищевая и другие от- 
расли индустрии. В республике выросли 
мощные современные предприятия, на 
которых трудится почти миллионный 
отряд рабочего класса. 

Далеко за пределами Башкирии из- 
вестна, например, продукция уфимского 
дважды ордена Ленина и ордена Крас- 
ного Знамени моторостроительного 
производственного объединения — дви- 
гатели для автомобиля «Москвич — 412». 
Коллектив объединения приложил мно- 
го сил, творческой инициативы для под- 
готовки производства. Освоение двига- 
телей началось в августе 1965 года, а 
ровно через десять лет — в августе 
1975-го с конвейера сошел миллионный 
двигатель М — 412. Начало одиннадцатой 
пятилетки коллектив ознаменовал вы- 
пуском 3,5-миллионного двигателя. В 
настоящее время уфимцы полностью 
обеспечивают потребности московского 
и ижевского автозаводов, а также необ- 
ходимое количество запчастей. Широко 
известна также продукция белебеевско- 
го завода «Автонормаль», которая идет 
на ВАЗ, КамАЗ и другие предприятия 
автомобилестроения. 

Объем промышленной продукции в 
республике по сравнению с дореволю- 
ционным уровнем увеличился более чем 
в тысячу раз. Только за годы десятой 
пятилетки вступило в строй свыше 150 
производственных мощностей, в том 
числе такие крупные, как нефтекамский 
завод автосамосвалов, завод «Автопри- 
бор» в г. Октябрьском, ново-стерлита- 
макская ТЭЦ. 

Успешно развиваются все виды со- 
временного транспорта, среди которых 
ведущее место занимает автомобиль- 
ный. Пожилые люди помнят время, ког- 
да основным, как раньше говорили, 
тяглом была лошадь — гужевой транс- 
порт. Думаю, читателям «За рулем» 
небезынтересно будет узнать, что Баш- 
кирия одной из первых среди автоном- 
ных республик РСФСР положила начало 
централизации автомобильного парка. 


За нашу Советскую Родину! 
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Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 


Это было в середине 1921 года. Прав- 
да, тогда имелось всего лишь 26 авто- 
мобилей иностранных марок — 14 гру- 
зовых и 12 легковых. Но начало транс- 
порту общего пользования было поло- 
жено. 

Ныне он сосредоточен в мощном 
объединении Главбашавтотранс и рас- 
полагает тысячами автомобилей, кото- 
рые обслуживают более 1800 предприя- 
тий и организаций 56 министерств и ве- 
домств. Автобусные перевозки органи- 
зованы по 580 маршрутам, связываю- 
щим почти пять тысяч населенных пунк- 
тов республики, а их протяженность 
превышает 40 тысяч километров. Более 
чем втрое по сравнению с 1940 годом 
выросла сеть автомобильных дорог с 
твердым покрытием. Автотранспортные 
предприятия постоянно пополняются 
грузовиками, автобусами, легковыми 
машинами из Горького, Минска, Москвы, 
Тольятти, Кременчуга, Могилева, Кутаи- 
си, Миасса, Набережных Челнов, Улья- 
новска, скоростными комфортабельны- 
ми автобусами из Львова. 

Главбашавтотранс успешно справился 
с заданиями десятой пятилетки и хоро- 
шо работает в одиннадцатой. За увели- 
чение межремонтного пробега автомо- 
билей соревнуется почти пять тысяч 
водителей. Звание ударника и коллек- 
тива коммунистического труда присвое- 
но в прошлой пятилетке 6796 передо- 
викам производства, 81 бригаде, 30 це- 
хам и шести маршрутам. По подряд- 
ному методу работают более 70 бригад 
водителей. 

Таков сегодня наш автомобильный 
транспорт. 

Единой, дружной семьей живут в рес- 
публике башкиры и русские, украинцы 
и белорусы, татары и чуваши, марийцы 
и мордва — представители почти ста 
национальностей. Год от года растет и 
крепнет Башкирская АССР. Четыре ор- 
дена сияют сегодня на ее знамени. За 
достижение высоких результатов во 
Всесоюзном соревновании, успешное вы- 
полнение плана экономического и со- 
циального развития на 1981 год в про- 
мышленности она награждена переходя- 
щим Красным знаменем ЦК КПСС, Со- 
вета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ. И все достижения, все победы 
мы связываем с именем Ленина, с дея- 
тельностью Коммунистической партии, с 
великой дружбой и братством народов 
нашей социалистической Родины. 

Укрепление и развитие советской 
экономики, создание общенародного 
богатства наша партия всегда рассмат- 
ривала и рассматривает в неразрывной 
связи с укреплением оборонной мощи 
Советского государства, повышением 
технической оснащенное ги и боевой го- 
товности армии и флота, воспитанием 
наших людей, молодежи в духе совет- 
ского патриотизма и пролетарского ин- і 
тернационализма. 

Постановление ЦК КПСС «О 60-й го- 
довщине образования Союза Советских 
Социалистических Республик» обязыва- 
ет партийные, общественные организа- 
ции, средства массовой информации 
усилить работу по пропаганде револю- 
ционных, боевых и трудовых традиций 
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партии, народа, героических свершений 
наших Вооруженных Сил. Башкирский 
обком КПСС и политуправление При- 
волжского военного округа разработа- 
ли совместный план по военно-патрио- 
тическому воспитанию трудящихся, под- 
готовке молодежи к выполнению кон- 
ституционного долга — к воинской 
службе. На это благородное дело наце- 
лены совместные усилия партийных ко- 
митетов, Советов народных депутатов, 
комитетов ВЛКСМ, министерства про- 
свещения, армейских политорганов, во- 
енкоматов, ДОСААФ, общества «Зна- 
ние», творческих союзов. 

Славных революционных и боевых 
традиций, как говорится, нам не зани- 
мать. На башкирской земле бойцы 
Красной Армии во главе с такими вы- 
дающимися командирами и комиссара- 
ми, как Фрунзе, Чапаев, Фурманов, бес- 
пощадно громили белогвардейские ар- 
мии Колчака. 

Трудящиеся Башкирии внесли достой- 
ный вклад в победу в Великой Отечест- 
венной войне советского народа. Более 
700 тысяч воинов из Башкирии участво- 
вали в борьбе против фашизма на всех 
фронтах. Свыше 200 тысяч из них на- 
граждены боевыми орденами и меда- 
лями, 250 самых отважных удостоены 
звания Героя Советского Союза, а лет- 
чику-штурмовику Мусе Г арееву это вы- 
сокое звание присвоено дважды. Всему 
миру известны бессмертные подвиги 
воспитанника уфимского комсомола 
гвардии рядового Александра Матро- 
сова и комсомольца лейтенанта Мини- 
гали Габайдуллина, закрывших собой 
амбразуры вражеских дзотов. 

Победа над фашизмом ковалась и 
в тылу. Дни и ночи из Башкирии шли 
на фронт эшелоны с боевой техникой 
и горючим, обмундированием и продо- 
вольствием. В республике было разме- 
щено более 100 эвакуированных пред- 
приятий. Около 280 тысяч жителей из 
оккупированных районов нашли здесь 
приют, трудящиеся республики делили 
с ними хлеб и соль, радости и невзгоды. 

В годы войны большую помощь фрон- 
ту оказывало оборонное Общество — 
Осоавиахим. В республике действовало 
пять аэроклубов, постоянно пополняв- 
ших боевые эскадрильи на фронте сво- 
ими питомцами, здесь ковали кадры 
будущих военных шоферов, мотоцикли- 
стов, телеграфистов, радистов. 

В наше время неизмеримо расширил- 
ся объем военно-патриотической, обо- 
ронно-массовой, учебной деятельности 
преемника Осоавиахима — ДОСААФ. 
Под руководством партийных организа- 
ций, в тесном содружестве с комсомо- 
лом, профсоюзами, военкоматами до- 
саафовские коллективы успешно справ- 
ляются с заданиями по подготовке 
молодежи к воинской службе, обуче- 
нию специалистов, среди которых пре- 
обладающее большинство — будущие 
воины-водители. 

По итогам Всесоюзного социалисти- 
ческого соревнования за 1981 год рес- 
публиканская организация награждена 
переходящим кубком ВЦСПС, ЦК 
ВЛКСМ и ЦК ДОСААФ СССР. 

Заметно повышается качество учебно- 
воспитательной работы в автомобиль- 
ных и технических школах. Об этом 
говорит тот факт, что в прошедшем 
учебном году более 98% будущих воен- 
ных водителей закончили учебу с хоро- 
шими и отличными оценками, 99,6% 
курсантов выполнили нормативы ГТО, 


более 94% — стали спортсменами-раз- 
рядниками. 

Наличие современной технической 
базы, большого отряда высококвалифи- 
цированных специалистов создало у нас 
хорошие условия и предпосылки для 
массовой подготовки водительских кад- 
ров в интересах народного хозяйства, 
для развития автомотоспорта. 

Обучением водителей для народного 
хозяйства и личного транспорта зани- 
мается свыше ста учебных организаций 
ДОСААФ. Они оказывают существен- 
ную помощь автотранспортным пред- 
приятиям, колхозам, совхозам в попол- 
нении кадрами водителей, а также в 
удовлетворении запросов населения, 
имеющего машины в личном пользова- 
нии. Только за 1980 — 1981 гг. в школах, 
спорттехклубах и на курсах Общества 
обучено 20 тысяч шоферов-профессио- 
налов и 70 тысяч водителей легковых 
машин и мотоциклов. 

Мне уже доводилось писать о том, 
что для успешного выполнения напря- 
женных производственных планов нуж- 
ны люди целеустремленные, закален- 
ные, сильные духом и телом. Эти каче- 
ства особенно необходимы будущим 
вооруженным защитникам Родины. Та- 
кие качества приобретаются с помощью 
физкультуры и спорта. Среди многих 
технических и военно-прикладных его 
видов в республике активно культиви- 
руются автомобильный и мотоциклет- 
ный. Традиции мотоспорта у нас давние 
и прочные. Ведь это здесь, на треках, 
кроссовых трассах и ледяных дорожках 
начинали свой путь к спортивной славе 
Ф. Шайнуров, И. Плеханов, Ю. Дудо- 
рин, Б. Самородов, Г. Кадыров, шесть 
раз завоевавший титул чемпиона мира 
в ледовом спидвее. Успехи башкирских 
гонщиков во многом способствовали 
тому, что столица республики Уфа стала 
одним из признанных союзных и меж- 
дународных центров мотоспорта. Сей- 
час растут новые поколения спортсме- 
нов. С удовлетворением можно отме- 
тить, что в республике действуют 40 
городских и районных спортивно-техни- 
ческих клубов, более двух тысяч раз- 
личных технических кружков и секций, 
широкая сеть СТК при крупных первич- 
ных организациях ДОСААФ на пред- 
приятиях, в колхозах, совхозах, инсти- 
тутах. В них мы видим основу, плац- 
дарм для выполнения задач по даль- 
нейшему подъему массовости в области 
технического и военно-прикладного 
спорта в республике, как того требует 
известное постановление ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР. 

Важно подчеркнуть, что в школах, 
клубах оборонного Общества молодые 
люди получают не только интересную 
и полезную профессию, возможности 
для регулярных спортивных занятий. 
Там ведется и большая военно-патрио- 
тическая работа. 

Мы отдаем себе отчет в том, что и 
в развитии экономики республики, и 
в решении задач по военно-патриотиче- 
скому воспитанию трудящихся, подго- 
товке молодежи к армейской службе 
еще есть нерешенные проблемы. Не 
умалчиваем о них, стараемся их ре- 
шать, добиваемся устранения недостат- 
ков, недоработок с тем, чтобы встре- 
тить 60-летие образования СССР новы- 
ми успехами в укреплении экономи- 
ческой и оборонной мощи нашей мно- 
гонациональной социалистической Ро- 
дины. 


Многогранна и плодотаорма аеете^ 
ноетъ нашей комсомолии. Подеа.'» ее в 
первых пятилетках, на фронтах Велвой 
Отечественной, в освоении цемвы, ма 
стройках БАМа получили высовую оеее* 
ку партии, народа. Быть всегда впереди, 
быть там, где труднее, — такое девиз 
миллионов молодых людей разных на- 
ций и национальностей, членов Ленин- 
ского комсомола. И мы видим особый 
смысл в том, что XIX съезд ВЛКСм со- 
брался в канун 60 -летия образования 
Союза ССР — знаменательного события 
в жизни советского народа. 

Решения съезда близки и дороги чле- 
нам оборонного Общества. Комсомол и 



Ослепительно сверкали софиты, сразу 
три телекамеры смотрели на Николая 
в упор. И вопрос был задан серьезный. 
Из тех вопросов, для ответа на которые 
надо всю жизнь вспомнить. 

— Что для вас комсомол? — спросил 
его ведущий популярной молодежной 
телепрограммы. 

После минутной паузы Николай отве- 
тил; 

— Комсомол... Это все мои товарищи, 
все, кто со мной работает. Это— частица 
моей, нашей жизни. 

Николай Конищев — водите»» самого 
крупного в Москве автотранспортного 
предприятия — автокомб— *-а № 1 

Главмосавтотранса. Ему была аоаерена 
высокая честь представлять московских 
водителей на XIX съезде комсомола. А 
познакомились мы с Ко “м»* «»»м во 
время отчетно-выборной «ймтомоль- 
ской конференции комби-и-е **^одой 
водитель на трибуне волноавясв но го- 


ПРЕМИИ 
ЛЕНИНеЖОГО 
КОМСОМОЛА - 
ГВАРДЕЙЦАМ 
ПЯТИЛЕТКИ 


в апреле іігіг пню іяичм бюро ЦК 
ВЛКСМ большой грунав передовиков 
производства за успяхж в еошшлисти- 
ческом соревноваянж. чевме вы- 

соких темпов роста г^еигсдвтельыо- 
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ДОСААФ совмесшіімм усмниамм успеш- 
но решают болешме и етеетстаенные за- 
дачи по комму нистѵчеоому. патриоти- 
ческому воспитаимю моаодежм. помога- 
ют юношам и деауикам оеаадеватъ во- 
енно-техническими зиаинамм, привлека- 
ют их к занвтивм автомобильным, мо- 
тоциклетным, другими видами техниче- 
ского спорта. 

Свыше 41 ма«*«ом4 членов насчиты- 
вает Ленинские союз молодежи. Лучшие 
из лучших предстаоаван их на комсо- 
мольском форуме. Об одном из деле- 
гатов — стои»яом водителе Николае 
Конищеве рессказывавтсв на зтих стра- 
ницах. 



ворил четко, со знанием дела, умело 
и точно формулируя мысли. 

Восемь лет назад пришел он на ав- 
токомбинат подростком, сразу после 
школы. Слесарным делом овладел. По- 
том, окончив курсы, сел за руль. Вскоре 
призвали на военную службу. Вернулся 
парень на автокомбинат повзрослевшим, 
возмужавшим. Армейская закалка в нем 
постоянно проявляется и сегодня: соб- 
ранность, безупречное отношение к по- 
рученному делу, чувство товарищества... 

— Автокомбинат, два года а армии, 
и там за рулем, снова автокомбинат — 
вот и вся моя трудовая биография, — 
говорит Николай. 

Что ж, хорошее началоі Согласитесь, 
нередко ведь еще бывает: за пять- 
шесть лет молодой человек на десятке 
мест себя перепробует. Непросто найти 
свое место в жизни. И многое здесь 
зависит от тех, кто окружает новичка. 

Николаю Конищеву в этом смысле 
повезло. Во-первых, пришел он в кол- 


оти труда, научно-техническое твор- 
чество и другие важные показатели 
работы в первом году одиннадцатой 
пятилетки присуждены премии Ленин- 
ского комсомола. 

Среди гвардейцев пятилетки мо- 
лодые автомобилестроители, автотран- 
спортники, шинники. Вот их имена. 
Верменич Сергей Витальевич, штам- 
повщик кременчугского автомобильно- 
го завода имени бО-летия Советской 
Украины; Гречухин Александр Михай- 
лович, сборщик покрышек кировского 
шинного завода; Давлетшина Светлана 
Ахнафовна, слесарь камского объеди- 
нения по производству большегрузных 
автомобилей КамАЗ, Татарская АССР; 
Домрачева Надежда Михайловна, свер- 


лектив, где были знакомые люди. Роди- 
тели отдали предприятию многие годы, 
и, как говорит сам Николай, он комби- 
нат «с детских лет знает и неотделимым 
себя от него чувствует». Ну а во-вторых, 
он попал к замечательному наставнику, 
Якову Петровичу Новикову, человеку, 
который не только учил мастерству, но 
и помогал подшефному найти себя, при- 
выкнуть к работе, к нелегкому води- 
тельскому делу. 

Сейчас Конищев уже сам наставник. 
И сам получил возможность убедиться, 
насколько сложно это, быть наставни- 
ком, тут не только гибкость, тонкость 
нужны, не обойтись и без знания основ 
педагогики, психологии. Во всяком слу- 
чае, с первым подшефным вышел про- 
кол: проработал парень четыре месяца 
и ушел — не смогли его удержать. Не- 
удача эта стала хорошим уроком. А вот 
Саша Никитин, следующий воспитанник 
Конищева, прошел у него полный курс 
стажировки и сейчас работает в той же 
7-й колонне. Хорошо работает, порой 
ему даже удается обогнать в соревно- 
вании своего наставника. 

А сделать это не так просто, потому 
что работает Конищев как настоящий 
мастер: уверенно, точно, одним словом, 
высокопрофессионально. Обслуживает 
он на своем ярко-желтом КамАЗе ас- 
фальтобетонный завод, возит асфальт, 
нужный для строительства дорог, благо- 
устройства улиц. Груз капризный — 
может застыть по дороге. Нельзя за- 
держиваться, нельзя долго блуждать в 
поисках адреса. Значит, надо отлично 
знать город, особенно районы ново- 
строек, новую Москву. Точный выбор 
маршрута, умение до минимума сокра- 
тить непроизводительные простои дают 
возможность сделать дополнительный 
рейс — сверхплановый. 

А после смены, наскоро перекусив, 
спешит Николай в институт. Он на пятом 
курсе автотранспортного факультета 
МАДИ. Скоро диплом. Ну, а дальше? 

— Трудиться, трудиться... Во всяком 
случае, с комбинатом не расстанусь. 

Закончилась конференция, опустел 
зал. А в уголке Николай Конищев и 
секретарь комитета ВЛКСМ автокомби- 
ната Татьяна Новицкая вели не- 
спешный разговор. Деловой разговор: 
о работе, об активности комсомольцев, 
о планах комсомольского комитета. 
О том, каким будет завтрашний день 
образцового предприятия. Потому что 
завтрашний день комбината — это Ни- 
колай Конищев, это его товарищи по 
колонне, это сотни молодых рабочих. 

А. КОЛБОВСКИЙ 

Фото Ю. Бритова 


ловщица шадринского автоагрегатного 
завода. Курганская область; Дюжев 
Сергей Николаевич, модельщик мо- 
сковского автомобильного завода име- 
ни И. А. Лихачева; Крапивко Вале- 
рий Филиппович, токарь борисовского 
завода автотракторного электрообору- 
дования имени 60-летия Великого Ок- 
тября, Минская область; Кровяков 
Владимир Михайлович, водитель грузо- 
вого автомобиля усть-кутского авто- 
транспортного предприятия. Иркутская 
область. 

Редакция «За рулем» от имени мил- 
лионов читателей приветствует лауреа- 
тов премии Ленинского комсомола, же- 
лает им новых успехов в труде на бла- 
го Родины. 


В ПРЕДДВЕРИИ 
IX ВСЕСОЮЗНОГО 
СЪЕЗДА 
ДОСААФ СССР 

Состоялся VIII пленум Центрального 
комитета ДОСААФ СССР, который рас- 
смотрел три вопроса: о проведении от- 
четов и выборов в организациях Обще- 
ства и о созыве IX Всесоюзного съезда 
ДОСААФ: о задачах по дальнейшему 
совершенствованию планирования, ук- 
реплению плановой и исполнительской 
дисциплины в организациях Общества 
в свете требований XXVI съезда КПСС; 
о работе президиума и бюро президиу- 
ма ЦК ДОСААФ СССР за период меж- 
ду VII и VIII пленумами. 

С докладом по первому вопросу вы- 
ступил председатель ЦК ДОСААФ СССР 
адмирал флота Г. М. Егоров, по второ- 
му — первый заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР генерал-полковник 
А. И. Одинцов. С информационным до- 
кладом по третьему вопросу выступил 
заместитель председателя ЦК ДОСААФ 
СССР генерал-лейтенант В. В. Мосяй- 
кин. 

По обсуждавшимся вопросам пленум 
принял соответствующие решения. 

Оборонное Общество вступило в пе- 
риод отчетов и выборов, в период под- 
готовки к своему IX Всесоюзному 
съезду. В сентябре — ноябре этого года, 
как решил VIII пленум, пройдут отчет- 
но-выборные собрания в первичных 
оборонных организациях, в ноябре — де- 
кабре — районные, городские конфе- 
ренции, а в декабре 1982 года и январе 
1983 года состоятся отчетно-выборные 
конференции областных, краевых орга- 
низаций, съезды ДОСААФ союзных 
республик. Всесоюзный съезд Общества 
намечено провести в феврале 1983 года. 
Пленум ЦК ДОСААФ определил по- 
вестку дня съезда, нормы представи- 
тельства (от 90 тысяч членов Общества 
избирается один делегат). 

Отчетно-выборная кампания — это 
особая пора в жизни оборонных орга- 
низаций. Каждой из них предстоит все- 
сторонне рассмотреть и объективно 
оценить свою практическую деятель- 
ность, бережно подойти ко всему поло- 
жительному, что накоплено за послед- 
ние годы, вскрыть недостатки, наметить 
пути дальнейшего движения вперед. 

Подготовка к съезду будет ознаме- 
нована дальнейшим размахом социали- 
стического соревнования, улучшением 
деятельности всех звеньев оборонного 
Общества, и среди них автомобильных 
и технических школ, спортивно-техни- 
ческих клубов, курсов, спортивных фе- 
дераций, секций. Им предстоит поднять 
на более высокую ступень уровень под- 
готовки водительских кадров для Со- 
ветских Вооруженных Сил и народного 
хозяйства, еще лучше укреплять и со- 
вершенствовать материально - техниче- 
скую базу, добиваться массовости в ав- 
томобильном и мотоциклетном спорте. 

Очередной Всесоюзный съезд 
ДОСААФ — важное и ответственное 
событие в жизни 100-миллионного обо- 
ронного Общества Страны Советов. 
Подготовка к нему будет служить вы- 
соким целям — укреплению оборонной 
мощи нашей социалистической Родины. 
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Предлагаем заключительный материал 
(см. «За рулем», 1982, № 5, 6| об опыте 
мытищинской автошколы ДОСААФ, где 
в процессе обучения будущих водите- 
лей серьезное внимание уделяется эко- 
номии топлива. Автором на этот раз 
выступает мастер производственного 
обучения вождению В. МАЛЬКОВ. 

Разговор о переключении передач 
могли начать еще мои коллеги в преды- 
дущих статьях, ведь и на площадке 
начального обучения это уже приходит- 
ся делать. Но они эту тему намеренно 
опускали. И вот почему. 

Велика ли эта площадка? ПятачокІ 
Опытный водитель, конечно, и на таком 
пространстве успеет и разогнаться, и 
передачи перебрать от первой до чет- 
вертой. А новичок? Выше второй, как 
правило, он не поднимается, не успе- 
вает. Да и нужды в этом нет, поскольку 
тут главное — почувствовать автомо- 
биль, обрести уверенность, отработать 
навыки точного вождения и автоматиз- 
ма в обращении с органами управления. 

По-настоящему пользоваться короб- 
кой передач водитель начинает, только 
попав на кольцевую трассу автодрома 
или на дорогу. И тут уж нельзя упус- 
кать момент. Все, что мы еще не ска- 
зали об экономичном вождении, нужно 
сказать сейчас. Всему, чему еще не на- 
учили, — нужно научить теперь. 

Итак, ученик уверенно, с первой по- 
пытки трогается с места, разгоняется, 
включает вторую передачу. 

Он, конечно, знает теперь, в какой 
момент лучше всего это делать: когда 
автомобиль достигнет 10 — 15 км/ч. Уме- 
лый мастер будет учить еще и прислу- 
шиваться к «голосу» двигателя, опреде- 
лять по частоте вращения коленчатого 
вала тот момент, когда уже требуется 
повышенная передача. 

Но каждый ли обращает внимание на 
интенсивность разгона? Между тем 
именно тут главный резерв экономии 
топлива. И заключается он в том, что 
нужно стремиться так нажимать на 


педаль «газа», чтоЬы реже включать в 
работу вторичную камеру карбюратора 
и ускорительный насос. 

Объясню чуть подробнее. Практиче- 
ски все наши автомобили снабжены сей- 
час так называемыми двухкамерными 
карбюраторами, которые обеспечивают 
хорошую динамику автомобиля. При 
малых нагрузках работает лишь одна 
первичная камера, а с увеличением обо- 
ротов (или нагрузок) включается и вто- 
ричная. При этом, естественно, заметно 
растет расход топлива. 

Практика показывает, что в повсе- 
дневной эксплуатации, в стандартной 
обстановке водитель вполне может 
обеспечить нормальное движение авто- 
мобиля, используя только первичную 
камеру карбюратора, то есть нажимая 
на педаль «газа» не более чем на 2/3 ее 
хода (только после этого включается 
вторичная камераі). Конечно, при этом 
несколько снижается интенсивность раз- 
гона, но она далеко не всегда нужна, 
а уж в случае, когда за рулем новичок, 
и вовсе ни к чему. 

Итак, мы приучаем курсанта трогаться 
плавно и разгоняться медленно, нажи- 
мая на педаль «газа» осторожно, будто 
меЖду нею и подошвой лежит хрупкая 
скорлупка. 

Теперь нужно проследить за тем, что- 
бы ученик вовремя переходил с одной 
передачи на другую. И опять я начи- 
наю с объяснения. Говорю, что, если 
включить более высокую передачу, ко- 
гда скорость еще слишком мала, воз- 
растут нагрузки на двигатель, упадет 
частота вращения коленчатого вала. И 
тогда придется слишком энергично на- 
жимать на педаль — а это лишний рас- 
ход топлива. (Не говоря уж о том, что 
в такой ситуации падает давление в си- 
стеме смазки — и это тоже плохо.) Если 
же «перекручивать» двигатель на низ- 
шей передаче — снова будет непроиз- 
водительно сжигаться топливо. Значит, 
при переключении нужно стараться при- 
держиваться именно тех значений ско- 
рости, которые рекомендованы заво- 
дом для каждого автомобиля. 

Несколько слов о моем отношении 
к накату. Когда-то среди водителей бы- 
товало мнение, что накат, то есть дви- 
жение автомобиля с выключенной пере- 
дачей, по инерции — один из верней- 
ших способов экономии топлива. На эту 
тему проводили конференции, опыт луч- 
ших шоферов всячески пропагандиро- 
вали, сообщали в печати о достигнутых 
результатах. И это было, пожалуй, пра- 
вильно в тот период, при невысоких 
скоростях и малой интенсивности дви- 
жения. 

Стало больше автомобилей, возросла 
плотность потоков на дорогах — и о на- 
кате стали говорить все реже и реже. И 
это тоже понятно: все-таки автомобиль 
лучше управляем, когда на колесах есть 
тяговое усилие. Меньше вероятность 
заноса и опрокидывания. 

И все же в реальной обстановке 
сплошь и рядом встречаются случаи, 
когда сухая отличная дорога начинает 
плавно и на большом протяжении идти 
вниз. Нужно ли в таком случае держать 
двигатель и трансмиссию под нагруз- 
кой? Думаю — нет. Полезнее выклю- 
чить передачу (не выключая зажигания!) 
и «скатиться», используя инерцию, пока 
скорость не упадет до намеченного 
предела, обеспечивающего последую- 
щий плавный разгон. Это, конечно, со- 
хранит лишние граммы топлива, кото- 


рые постепенно соберутся в киіюграм- 
мы и сократят число запоавок. А коль 
так — нужно уже сейчас научитъ наших 
подопечных грамотно пользоваться на- 
катом, предупредив и о возможных от- 
рицательных явлениях (ухудшение уп- 
равляемости). 

Нетрудно догадаться, что советы, ко- 
торые я излагаю, относятся к карбюра- 
торным автомобилям, и прежде всего 
к легковым. Думаю, однако, что этими 
рекомендациями могут воспользовать- 
ся и мастера вождения автошкол, обу- 
чающие на грузовиках будущих военных 
водителей. 

Из сказанного здесь так или иначе 
уже вырисовывается тот стиль езды, ко- 
торый мне больше всего по душе: спо- 
койный, плавный, без резких ускорений 
и ненужных торможений. Стиль, гово- 
рящий о хороших навыках, уверенно- 
сти и надежности водителя. Хочу лишь 
добавить, что, прививая такой стиль 
езды, мы добиваемся не только чистой 
экономии топлива на данном автомоби- 
ле. Получаемый эффект куда как боль- 
ше. Равномерная и четкая езда одного 
водителя благотворно влияет на климат 
во всей окружающей его зоне в транс- 
портном потоке: создает хорошую пси- 
хологическую атмосферу доверия, вы- 
равнивает скорости, сокращает число 
стрессовых ситуаций. 

И наконец, о мелочах. 

Если ограничиться при обучении кур- 
сантов даже тем, о чем рассказано 
выше, уверяю, они станут неплохими 
шоферами в смысле экономной езды. 

Но вот ваш ученик получит «права», 
сядет за руль другого автомобиля, уже 
не учебного. И вас не будет рядом... 

О чем сказать ему напоследок? 

Я бы посоветовал хорошенько сле- 
дить за температурным режимом двига- 
теля. Зная, что нормальная температура 
охлаждающей жидкости 85 — 95° С, нуж- 
но стремиться все время поддерживать 
ее в этих пределах. Так будет обеспе- 
чено наилучшее приготовление и сгора- 
ние рабочей смеси. А значит — наивыс- 
шая экономичность. И потому не нужно 
лениться, скажем, вовремя промыть 
систему охлаждения; сменить термо- 
стат; зимой утеплить радиатор... Это 
себя оправдает. 

Когда в предыдущей статье говори- 
лось о сопротивлении качению, речь 
шла только о шинах. (Но ведь тогда 
имелся в виду учебный автомобиль!) А 
теперь — настоятельно рекомендовал 
бы проверить легкость вращения колес, 
качество смазки в их подшипниках; со- 
стояние тормозных колодок и бараба- 
нов (нет ли в них заедания) — это улуч- 
шит накат, уменьшит сопротивление 
качению. 

На движущийся автомобиль отрица- 
тельно действует и сила сопротивления 
воздуха. При высоких скоростях на ее 
преодоление уходит немалая часть мощ- 
ности двигателя. Поэтому не нужно 
устанавливать снаружи ничего лишнего, 
скажем, без нужды возить на крыше 
легкового автомобиля багажник. Даже 
окно не следует открывать без крайней 
надобности. И тогда в баке еще оста- 
нутся сбереженные граммы бензина. 

А из всего, о чем мы говорили, скла- 
дывается довольно серьезная экономия 
топлива. И заметьте — это в ваших си- 
лах. 

Московская область 
г. Мытищи 
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Праздничный день. Многолюдно на 
стадионе и в прилегающем к нему ле- 
сопарке. Сюда, в зону отдыха города 
Видное приходят целыми семьями, что- 
бы послушать выступления коллекти- 
вов художественной самодеятельности, 
посмотреть состязания легкоатлетов. 
По давней традиции в этом уютном, зе- 
леном городе любой праздник закан- 
чивается мотобольным матчем, инте- 
рес к которому всегда огромен. Как- 
никак местный «Металлург* — чемпи- 
он страны последних трех лет. 

На этот раз традиция дополнена. 
Динамики стадиона и радиомашива, 
стоящая у его входа, разносят новость: 
после матча состоятся состязания по 
автослалому на призы обкома 
ДОСААФ и журна.та «За рулем*. При- 
глашаются все желаияияе. И сразу воз- 
ле билетных касс выстраиваются ялни- 
вые очереди. 

Комме н та рмй етардего тренера Мос- 
ковскон области яо автомотоспорту 
В. МИХАЯЛОВА 

В мвелеимес вр*ив все остр ее чувст- 
вуется. что нывемопе рамки автоспор- 
та в вмж хорово известных ралли, 
■ яннеиігт гомов. картинга, много- 
барая. других соревнований при всей 
их врмвлскате.тьности не могут удов- 
летворитъ тягу к спорту владельцев 
личных автомобн.тей, которых у нас в 
в стране с каждым годом становится 
все бо.твше. Вот почему мы с интере- 
сом отнеслись к предложению редак- 
ции «За рулем» провести совместно с 
обкомом ДОСААФ простейшие соревно- 
вания для всех желающих, в том чис- 
.те для автолюбителей. За основу был 
взят скоростной слалом, условия кото- 
рого были изложены судьей всесоюзной 
категории А. Сабининым в мартовском 
номере «За рулем». Мы только упро- 
стили его. 

До начала мотобольного матча оста- 
валось около часа, когда мандатная 
комиссия соревнований по слалому 
приступила к работе. Каждому, кто по- 
желал выйти на старт, выдается изго- 
товленная фотоспособом карточка, где 
нужно указать фамилию, имя, отчест- 
во, год рождения, спортивный разряд 
(если есть), марку и модель автомоби- 
ля, место рДботы и домашний адрес. 
Кажется, формальность, но она дает 
организаторам интересный материал 
для анализа. Среди тех, кто готовится 
выйти на старт, оказались жители не 
только Видного, но и приехавшие из 
Пушкино, Егорьевска, Калининграда, 
Химок, Болшево, Ивантеевки и других 
подмосковных городов, даже из самой 
Москвы. В графе «место работы* тоже 
много любопытного. Здесь и професси- 
ональные водители, военнослужащие, 
врачи, студенты, фотограф, начальник 
узла связи... Как сложилась такая «ге- 
ография* и «демография»? 

Комментарий В. МИХАЙЛОВА 

При нашем обкоме активно действу- 
ет общественная спортивная комиссия 
во главе с председате.гем химкинского 
горкома ДОСААФ Анатолием Ивано- 
вичем Муромцевым. Она разработала 
типовое положение упрощенного ско- 
ростного маневрирования и предложи- 
ла «обкатать» его на центральной пло- 
щади в Видном за неде.чю до массово- 
го старта. Результат превзошел самые 
смелые ожидания. Сначала, естест- 
венно, были сомнения: кто же разре- 
шит сесть за руль досаафовскнх ма- 
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новки на линии «Стоп» прибавляется 
по 5 секунд. А то, что стартуют одно- 
временно двое, придает состязаниям 
зрелищность и повышает интерес са- 
мих участников. Организаторы пред- 
ложили два автомобиля, но большинст- 
во предпочло собственные машины — 
это не возбранялось правилами. 

И вот судья первой категории канди- 
дат технических наук Ю. Мелентьев да- 
ет старт первым желающим — инже- 
неру видновского пассажирского АТП 
А. Брикунову и приехавшему из 
Щелково спортсмену второго разряда 
Ю. Спасенникову. Побеждает, сбив два 
ограничителя, гость. Его время, 84 се- 
кунды, становится ориентиром для дру- 
гих. Нет надобности подробно расска- 
зывать здесь о перипетиях борьбы. Бы- 
ли и полные- неудачи, когда участник 
терялся в хитросплетениях «змеек», 
выезжая за пределы трассы, и подвер- 
гался самому суровому наказанию — 



шин, которые выделили для соревно- 
ваний, совершенно незнакомым людям. 
Видимо, соответствующие документы 
нужны. Но когда узнали, что, кроме 
водительских прав, прохождения ме- 
дицинского контроля и желания, для 
выхода на старт ничего не надо, инте- 
рес возрос. Водитель автобуса, напри- 
мер, пожертвовал обедом, чтобы испы- 
тать мастерство. Просил разрешения 
выступить парикмахер, тоже в обеден- 
ный перерыв, за ним — приезжий че- 
ловек, командированный. Словом, мол- 
ва о предстоящих соревнованиях обо- 
шла не только Видное, но и другие го- 
рода. В местном же пассажирском ав- 
тотранспортном предприятии изъявили 
желание выйти на старт свыше 100 во- 
дителей. Кому отдать предпочтение? 
Руководители предприятия решили, 
что участие в соревнованиях будет по- 
ощрением передовикам производства. 

Мотобольный матч окончен. В счи- 
танные минуты на поле размечают 
трассу. Она зеркального типа — одна 
ее половина полностью повторяет дру- 
гую. Из противоположных точек, на- 
ходящихся по концам центральной ли- 
нии поля, одновременно стартуют двое 
и едут против часовой стрелки. По пу- 
ти они преодолевают шесть «змеек» — 
это одно из стандартных упражнений 
скоростного маневрирования, только в 
качестве огра'Ничителей остроумно ис- 
пользуются пластмассовые корзинки, 
какие вы встретите в любом учрежде- 
нии (по 50 копеек за штуку). 

Финиш, после преодоления условно- 
го круга, — в месте старта с останов- 
кой передними колесами на линии 
«Стоп». Фиксируется время прохожде- 
ния трассы, за каждое задевание 
ограничителя и невыполнение оста- 


Стартует на своем автомобиле Ю. Спа- 
сенников из города Щелково. 

Фото В. Князева 


его снимали с зачета, была и горяч- 
ность, по причине которой автомобиль 
не выходил из заноса. 

Победил в соревнованиях водитель- 
профессионал из Зеленограда С. Ар- 
манд (69,7 секунды), опередивший ка- 
лининградского инженера кандидата в 
мастера спорта В. Постникова (70,9 се- 
кунды) и инженера Мособлавтокомби- 
ната из города Пушкино М. Портнова 
(71,0 секунды), кстати, не имеющего 
разряда. Им, а также еще троим уча- 
стникам были вручены призьГ журнала 
«За рулем* и московского обкома 
ДОСААФ. 

Соревнования заняли всего чуть боль- 
ше часа, а стартовало в них около 60 
человек. Желающих было, конечно, 
больше. Случайно мы услышали раз- 
говор трех парней, которые не смогли 
выступить. Живут они в одном доме, 
все автомобилисты, и каждый убежден 
в своих водительских достоинствах. 
«Когда будут следующие соревнова- 
ния? Вот мы решили бы спор, кто луч- 
ше». 

Будем надеяться, что в ближайшее 
время эти трое смогут «решить спор», 
да и не только они, многие получат воз- 
можность проверить себя, а там и тре- 
нироваться начнут, и новые секции ро- 
дятся. И не только, конечно, в Москов- 
ской области. Одним словом, увидим в 
действии те источники массового спор- 
та, о которых говорится в недавнем по- 
становлении ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР. 

Б. ЛОГИНОВ 

Московская область, 
г. Видков 
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ШКОЛА 

НАЧИНАЮЩЕГО 

СПОРТСМЕНА 

Эта тема подсказана редакционной 
почтой. Сейчас, когда ширятся массо- 
вые старты VIII Спартакиады народов 
СССР, автомобилисты и мотоциклисты 
обращаются в журнал с просьбой — 
дать советы начинающим спортсменам. 
Выполняя их пожелание, созвучное за- 
дачам, которые стоят перед организа- 
циями ДОСААФ по дальнейшему 
подъему массовости в технических ви- 
дах спорта, мы открываем «Школу на- 
чинающего спортсмена», которая, на 
наш взгляд, заинтересует вообще мно- 
гих автомобилистов. 

На занятиях будет использован опыт 
советских спортсменов, некоторые со- 
веты, публиковавшиеся в зарубежной 
периодической печати, и работы кан- 
дидата технических наук, доцента Го- 
сударственного центрального ордена 
Ленина института физической культу- 
ры Э. ЦЫГАНКОВА. А готовить мате- 
риалы для публикации поручено ре- 
дактору отдела спорта нашего журна- 
ла автомобилисту-спортсмену О. БОГ- 
ДАНОВУ. 

I. ПОСАДКА ВОДИТЕЛЯ 

Было это лет пять назад. Ралли 
«Москвич». Стартуем па скоростном 
участке. Выбираю на всех передачах 
мощность двигателя до предела. Боко- 
вым зрением отмечаю, что стрелка спи- 
дометра проходит отметку 160, упира- 
ется в ограничитель и замирает в то 
время, как тахометр продолжает пока- 
зывать увеличение оборотов. Левый 
поворот, который при ходьбе практиче- 
ски незаметен, теперь представляется 
сложным, но эта иллюзия рождена 
скоростью, поэтому, не «сбрасывая га- 
за», готовлю машину уже ко второму 
повороту, который действительно весь- 
ма сложен )і требует особого захода. А 
вот и он. Дорога круто уходит вверх. 
Торможу левой ногой и «заправляю» 
нос автомобиля в поворот. На выходе 
из него подъем становится еще круче, 
и машина силой инерции вдавливается 


в дорогу. Через 100 метров трамплин. 
Скорость еще настолько велика, что ав- 
томобиль отрывается от асфальта. В 
полете успеваю переключить передачу 
и, как только колеса касаются земли, 
торможу на грани их блокировки. Впе- 
реди еще один поворот, которым за- 
канчивается «набор высоты» и начина- 
ется серпантин спуска. 

Перед гонкой известный раллист Ни- 
колай Больших, объясняя мне особен- 
ности прохождения этого скоростного 
участка, предупреждал: «...вся хит- 
рость здесь в том, чтобы правильно 
зайти и уловить ритм поворотов сер- 
пантина. Сможешь это сделать — и 
вся серия получится, как в танце». 
Помня его слова, стараюсь максималь- 
но повторять кривизну поворота. Уви- 
деть его невозможно: машина идет все 
время боком, и взгляд выхватывает 
лишь мелькающий перед капотом от- 
бойник, да лица болельщиков за ним и 
деревья, поэтому зрительная информа- 
ция становится вторичной. На первый 
план выступает «чувство машины», ко- 
торое с непостижимой точностью дает 
представление о реальном положении 
дел. Автомобиль начинаешь ощущать 
в таких ситуациях буквально каждой 
клеткой. 

Успеваю только перекладывать руль, 
и машина послушно, действительно 
как в танце, проходит один поворот за 
другим. Наконец выход из последнего, 
разгон, подъем и заход на второй 
круг... 

Я выбрал этот эпизод из множества 
других возможных, поскольку он наг- 
ляднее всего иллюстрирует тему пер- 
вой беседы «посадка водителя». 

Ситуация демонстрирует один из са- 
мых напряженных режимов работы 
вестибулярного аппарата гонщика, ког- 
да автомобиль движется в трех изме- 
рениях с большим перепадом скоро- 
стей. 

На первый взгляд связь между по- 
садкой спортсмена и его способностью 
тонко чувствовать автомобиль и одно- 
временно с высочайшей точностью ори- 
ентироваться в обстановке не совсем 
очевидна. Конечно, все это во многом 
зависит от индивидуальных способно- 
стей спортсмена, приходит с опытом, в 
результате постоянных тренировок. И в 
то же время вполне объяснимо: пра- 
вильная посадка обеспечивает мини- 
мальное напряжение скелетной муску- 
латуры и постоянную готовность к дей- 
ствиям в критической ситуации. 

А теперь — рекомендации, которые 
ждет читатель. 


Вы должны сидеть так, чтобы, яе от- 
рываясь от сиденья, а слехомтвльно 
не уменьшая контакта с автомобисм, 
могли без напряжения держатъ вытя- 
нутой левой рукой закрытым хватом 
(большой палец внутри) рулевое коле- 
со в верхней его точке, а правой рукой 
при этом включить наиболее удален- 
ную на рычаге передачу — третью. 

При движении голова гонщика дол- 
жна находиться теменем вверх. Только 
такое положение обеспечивает макси- 
мальную чувствительность вестибуляр- 
ного аппарата. Чем меньше колебаний 
и вибраций дойдет до него от дороги, 
тем точнее его работа, а отсюда следу- 
ющая рекомендация — положение ту- 
ловища должно быть вертикальным. 
Это позволит наилучшим образом ис- 
пользовать демпфирующее свойство по- 
звоночника. 

Вертикальное положение туловища 
требует еще одна особенность физио- 
логии человеческого организма — 
шейно-тонический рефлекс. Проще го- 
воря — положение головы относитель- 
но туловища создает напряжение оп- 
ределенной группы мышц конечностей. 
Обратите внимание на то, что гимнаст 
или акробат перед тем, как сделать 
сальто вперед, прижимает подбородок 
к груди, а при сальто назад откидыва- 
ет голову. Ту же нагрузку несет пово- 
рот головы у фигуристов перед прыж- 
ком и у балерин при вращении. За 
красотой и пластичностью этих дви- 
жений кроется глубокий физиологиче- 
ский смысл — положение головы как 
бы упреждает действие, готовя тонус 
нужных мышц. Подсознательно мы это 
чувствуем в гармоничности и естест- 
венности движений. 

Часто встречающаяся «модная» по- 
садка с прямыми руками и большим 
наклоном спины — неправильна, так 
как вынуждает либо прижимать под- 
бородок к груди, что постоянно прово- 
цирует мышцы рук к напряжению, ли- 
бо отбрасывать голову назад, а это сни- 
жает. как мы уже говорили, работо- 
способность вестибулярного аппарата. 
В довершение ко всему позвоночник 
не амортизирует колебаний. 

Подводя итог сказанному, определим 
порядок регулировки сиденья. 

1. Счесть, откинуть спинку сиденья, 
выключить сцепление (выжать педаль 
до пола). Подогнать сиденье так, что- 
бы девая нога в этом положении не бы- 
ла совсем прямой, а имела в коленном 
суставе незначительный изгиб. 

2. Взять закрытым хватом прямой 
рукой, не занятой регулировкой нак- 

Рис. 1. Удержаим руле- 
вого колеса: а — непол- 
ный хеат; б — аанры- 
тый (основной) хват; 
в — открытый (непра- 
вильный) хват. 



Рис. 2. Положение рун на 
рулевом колесе, а — уз- 
кий хват; б — правиль- 
ный хват; в — хват в 
нижнем секторе. 


Рис. 3. Положение левой 
стопы на упоре у педали 
сцепления при спортив- 
ной езде: а — неправиль- 
ное; б — правильное. 


Рис. 4. Положение правой 
стопы на педалях тор««о- 
за и дросселя: а — не- 
правильное; б — пра- 
вильное. 
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лона спинки сиденья, рулевое колесо в 
верхней точке и плотно подогнать 
спинку. 

3. Проверка. Туго пристегнуться рем- 
нями. Левой рукой взять рулевое коле- 
со в верхней точке, а правой включить 
дальнюю на рычаге передачу (третью). 

Регулировка сделана правильно, ес- 
ли при атом спина не оторвалась от 
спинки сиденья. 

Существует два верных способа дер- 
жать рулевое колесо. Они показаны на 
рис. 1: неполный хват (а) и закрытый 
(основной) хват (6). Для наглядности 
там же приводится неправильный, от- 
крытый хват (в). 

Учитывая, что спортсмен должен 
быть постоянно готов к действиям в 
критической ситуации, мы рекоменду- 
ем закрытый хват. Он естественнее, фи- 
зиологичнее. И если случится, что при 
неожиданном ударе колеса о камень 
руль выбьет из рук и спицей повредит 
большой палец, то в первое мгновение 
вы подсознательно, несмотря на боль, 
еще сильнее сожмете руку — такова 
нормальная реакция. А ведь именно 
этой доли секунды может хватить, что- 
бы удержать машину. Надо отметить, 
что неполный хват приемлем только 
для больших скоростей, где требуется 
высочайшая точность руления. Благо- 
даря тому, что большие пальцы упи- 
раются в обод, возрастает «чувство ру- 
ля*. Но, поскольку любое отклонение 
от устоявшегося стереотипа в управле- 
нии автомобилем (это относится не 
только к рулению) сильно перенапря- 
гает нервную систему и приводит к 
быстрому утомлению, советуем не ме- 
нять хват в процессе гонки. 

Положение рук на рулевом колесе. 
Правильно — располагать их строго 
симметрично (рис. 2, б). В зависимости 
от диаметра руля и усилия, которое 
приходится прилагать к нему, правая 
рука находится (условно, если пользо- 
ваться расположением стрелок на ча- 
совом циферблате) в зоне от 1 часа 30 
минут до 3 часов, а левая — соответ- 
ственно от 10 часов 30 минут до 9 ча- 
сов. Причем, чем ближе они располо- 
жены к линии горизонтального диамет- 
ра колеса, тем большее усилие можно 
первоначально развить, но меньше 
угол поворота без перехвата рук. 

Положение ног. Начнем с того, что 
спортивный автомобиль необходимо 
оборудовать упором для левой ноги, 
или, как еще называют, «площадкой 
для отдыха* (рис. 3). Это позволит 
жестко зафиксировать положение тела 
во время движения. 

Пятка левой ноги находится под пе- 
далью сцепления, правой — под пе- 
далью тормоза (рис. 3 и 4). Длину, 
форму, положение педалей сцепления, 
тормоза, «газа* и упора для левой но- 
ги необходимо подобрать такими, что- 
бы при работе создавался максимум 
комфортности. 

И, заканчивая, подчеркнем: только 
индивидуальное анатомическое сиденье 
может обеспечить полный контакт с 
автомобилем, а если его нет, — начи- 
найте с правильной регулировки стан- 
дартного, учитесь и привыкайте ездить 
с правильным положением рук, ног и 
туго пристегнутыми ремнями. Главное 
же — никогда не используйте рулевое 
колесо как точку опоры. 

Тема следующего нашего разгово- 
ра — действия органами управления 
автомобиля. 




Строка из стихотворения, вынесенная 
в заголовок, многим знакома с детства. 
Весело смеялись мы над незадачливым 
героем, который вечно все путал и за- 
бывал. Прошли годы, забавный образ 
потерял четкость, но сами мы порой 
стали проявлять если не классическую 
рассеянность, то уж невнимательность и 
несобранность, в мелочах во всяком слу- 
чае. Во что же это выливается в авто- 
мобильном варианте? Чтобы получить 
практический ответ на этот вопрос, ре- 
шено было провести небольшой тест. 

Для опыта взяли хорошо отрегули- 
рованный ВАЗ — 2101, укомплектован- 
ный современным карбюратором 
«Озон», и поставили на него топливный 
расходомер — тот же, что в предыду- 
щих тестах («За рулем», 1982, № 1, № 2), 
и, кроме того, тахометр, а секундомер 
был встроен в прибор, регистрирующий 
расход бензина. Методику теста приняли 
несложную — решили проимитировать 
некоторые, часто встречающиеся ситу- 
ации. 

Ситуация первая. Утро. Вы садитесь 
в машину, пускаете двигатель и трога- 
етесь в путь. Никакого осмотра, никаких 
проверок, поскольку накануне вечером, 
по приезде домой, отклонений в рабо- 
те машины не отмечалось. И если по- 
интересоваться, когда вы в последний 


раз проверяли давление в шинах, впол- 
не возможно, что ответите встреч- 
ным вопросом: «А какой смысл его 
проверять, если проколов нет, а золот- 
ники отлично держат?» Это очень рас- 
пространенное заблуждение, базирую- 
щееся на том, что резиновые стенки 
камеры кажутся нам незыблемой пре- 
градой для сжатого воздуха. На деле же 
диффузионное проникновение воздуха 
через резину происходит постоянно, хо- 
тя и медленно. 

Скорость этого процесса в основном 
зависит от материала камеры. Доволь- 
но большой проницаемостью отлича- 
лась применявшаяся ранее резина из 
натурального каучука; использование 
синтетических каучуков позволило не- 
сколько улучшить положение. В послед- 
нее время шинная промышленность 
развивает производство камер из бутил- 
каучука, у которых диффузия воздуха 
через стенки значительно слабее. Но в 
любом случае вывод один — нужно пе- 
риодически контролировать давление в 
шинах, так, как это указывается в за- 
водской инструкции. В частности, для 
ВАЗ — 2101 проверку нужно делать че- 
рез каждые 500 километров — при 
среднем темпе эксплуатации это 10 — 15 
дней. Если же вы не доставали мано- 
метр месяц-другой, весьма вероятно, 
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что вместо положенных 1,7 и 1,8 кгс/см^ 
(соответственно для передних и задних 
шин) в них сейчас 1,3 — 1,4 к^с/см^. На 
глаз это малозаметно, а кроме того, 
водитель обычно смотрит на колеса, 
когда в машине никого нет, то есть на- 
грузка на шины минимальна. 

Общеизвестно, что шины с недоста 
точным внутренним давлением изнаши- 
ваются быстрее, а в определенных усло- 
виях, например при длительном движе- 
нии с высокой скоростью, — катастро- 
фически быстро. Это главный и очень 
ощутимый ущерб, который такая езда 
наносит как самому владельцу машины, 
так и государству. К сожалению, прове- 
рить его величину в масштабах разового 
теста невозможно. Но вот увеличение 
расхода топлива, которое в этом случае 
вызвано повышенным сопротивлением 
качению колес, вполне поддается заме- 
ру и оценке. 

Установив нормальное давление в 
шинах перед поездкой (на холодном ав- 
томобиле), выезжаем на шоссе и про- 
греваем машину, а затем определяем 
расход топлива на скоростях 50 и 
70 км/ч, наиболее реальных в эксплуа- 
тации. Затем снижаем давление в каж- 
дой шине на 0,4 кгс/см^ и вновь делаем 
замеры. Результаты (они показаны в 
табл. 1) свидетельствуют, что аппетит 
автомобиля увеличился по крайней ме- 
ре на 9%. Давайте примем наиболее 
типичные условия: вы городской жи- 
тель, человек очень занятый и потому 
рассеянный в «мелочах», проезжаете на 
машине 12 тысяч километров в год, и из 
них примерно четверть — на шинах с 
пониженным давлением. Автомобиль 
ваш хорошо отрегулирован на СТО и 
расходует топлива не больше, чем ука- 
зано в инструкции для городского цик- 
ла (у ВАЗ — 2101 это 10,5 л/100 км). 
Тогда ваша годовая «плата за невнима- 
ние к шинам» составит около 30 литров 
АИ-93. Если к этому прибавить ускорен- 
ный износ самих шин, то получится ощу- 
тимая сумма. 

Ситуация вторая. Проездив целый 
день по городу, вы только вечером за- 
мечаете, что ручка воздушной заслонки 
утоплена не до конца: в этом положе- 
нии она осталась после утреннего пус- 
ка двигателя. Такое время от времени 
случается и с опытными водителями. 
Чтобы поточнее определить влияние по- 
добного проявления рассеянности на 
расход бензина, решили провести опыт 
предельно «чисто» — замерить расходы 
топлива при движении по городскому, 
циклу, поставив автомобиль на стенд с 
беговыми барабанами. Это дало воэ- 


ТАБЛИЦА 1 

Влияние давления воздуха в шинах на 
расход топлива при равномерном дви- 
жении по шоссе 



Удельный расход 
топлива 

Давление 

на скорости 
50 км/ч 

на скорости 
70 км/ч 


л/100 

км 

% 

л/100 

км 

% 

Номиналь- 

ное 

5.5 

100 

6.4 

100 

Понижен- 

ное 

6.0 

10Ѳ.1 

7.0 

10Ѳ.4 


можность при помощи специальной ап- 
паратуры обеспечить совершенно оди- 
наковые графики движения в каждом 
опыте. Городской цикл в нужной про- 
порции содержит все режимы, в кото- 
рых автомобиль (по статистике) работает 
при обычной уличной езде. Заезды 
провели поочередно с полностью от- 
крытой воздушной заслонкой и с не- 
сколько прикрытой. 

Чтобы выбрать степень прикрытия, 
прибегли к следующему рассуждению. 
Когда мы закрываем воздушную заслон- 
ку, увеличиваются обороты холостого 
хода, а это слышно во время остано- 
вок. Следовательно, прикрыть ее нужно 
совсем немного, так, чтобы изменение 
холостого хода было малозаметным. 
Руководствуясь этим, потянули ручку 
«подсоса» настолько, чтобы вращение 
коленчатого вала ускорилось с 800 до 
1000 оборотов в минуту; при этом руч- 
ка выдвинулась примерно на 6 мм. Гіре- 
дусмотрели и второе положение: ручка 
выдвинута на 9 мм, на холостом ходу 
стало соответственно 1300 об/мин. Такой 
вариант вполне возможен у малоопыт- 
ного или очень невнимательного води- 
теля. 

Результаты, полученные в эксперимен- 
те, приведены в табл. 2. Поскольку в 

ТАБЛИЦА 2 


Расход топлива при движении по город- 
скому циклу при различных положени- 
ях воздушной заслонки 


Положение заслонки 

Средний 

расход 

топлива 

л/100 

км 

% 

Полностью открыта 
Прикрыта в 1-м положе- 
нии 

Прикрыта во 2-м положе- 
нии 

9.Ѳ 

10.9 

11.2 

100 

110 

113 




принципе они могут быть отнесены ко 
всем моделям автомобилей, то для 
наглядности мы дали их не только в 
литрах, но и в процентах. 

Итак, можно сказать, что при езде по 
городу на прогретом автомобиле «чуть- 
чуть» недосланная на место ручка воз- 
душной заслонки увеличивает расход 
бензина примерно на 10%. 8елик ли 
ущербі Это в первую очередь зависит 
от того, как часто вы позволяете себе 
подобные упущения. Если «нередко» — 
то, как нетрудно подсчитать, и убыток 
будет заметным. Следует отметить и 
еще один момент. Иногда, забыв о до- 
пущенной оплошности, на основании 
показаний счетчика пути от заправки до 
заправки делают вывод, что автомобиль 
стал расходовать больше топлива, — 
наверно, неисправен. И тогда начина- 
ются неоправданные сверхплановые по- 
сещения СТО, а то и того хуже — при- 
глашение «дяди Васи», после визита 
которого машина действительно увели- 
чивает аппетит. Все это уже весомые 
дополнительные расходы. 

И наконец, ситуация третья. Издавна 
существует еще одно проявление во- 
дительской забывчивости. Скажите от- 
кровенно: вам лично ни разу не случа- 
лось ехать с не полностью отпущенным 
рычагом ручного тормоза? Конечно, 
раньше такое бывало куда чаще; на 
многих машинах ісдожигулевской эпохи» 
ручной тормоз держал слабовато, а 


лампочек, которые сигнализировали бы 
о положении рычага, вообще не было. 
Но и сейчас подобный грех случается. 
Часто дело происходит так: вы стоите 
перед светофором на подъеме в пото- 
ке машин, поставив свою на «ручник», 
а при включении зеленого сигнала рез- 
ко трогаетесь, стараясь не отстать от 
других, но при этом столь быстро и 
небрежно бросаете рычаг, что он оста- 
ется затянутым на один-два щелчка. 
Так и едете дальше, в азарте уличной 
суеты не обращая внимания ни на сиг- 
нальную лампу (если она есть), ни на 
некоторое ухудшение наката. 

Пользуясь тем, что на нашей машине 
стоял расходомер, мы решили проими- 
тировать и эту ситуацию. Привод стоя- 
ночного тормоза нашего ВАЗ — 2101 был 
отрегулирован так, что при полной за- 
тяжке рычаг доходил до четвертого 
щелчка. После первого же щелчка ко- 
лодки лишь слегка касались барабанов 
и позволяли ехать без затруднений. 

Конечно, мы отметили, что накат у 
машины стал хуже, чем обычно, по- 
скольку специально обращали на это 
внимание. Проехав в таком положении 
примерно километр, остановились и по- 
трогали задние барабаны. Они, естест- 
венно, были горячими, но не настолько, 
чтобы вызвать какие-то проявления не- 
исправности, заметные со стороны, на- 
прь/мер дымление тормозов. И так мож- 
но ехать достаточно долго. 

Тормоз — не передаче, и создава- 
емая им сила сопротивления качению 
в равной мере действует в любом режи- 
ме движения. Поэтому мы ограничились 
замерами расхода топлива на скорости 
50 км/ч, которой часто пользуются и в 
городе и на местных дорогах. Во время 
замеров автомобиль равномерно дви- 
гался на четвертой передаче. Результа- 
ты показаны в табл. 3. 

И опять возвращаемся к вопросу об 

ТАБЛИЦА 3 

Влияние неполного отпускания ручного 
тормоза на расход топлива при скоро- 
сти движения 50 км/ч 



Расход топлива 

Положение рычага 



тормоза 

л/100 км 

% 

Полностью отпу- 

5.5 

100 

щен 

Слегка затянут 

6.5 

118 


оценке результата. Конечно, в абсолют- 
ных цифрах увеличение расхода на 18% 
(целый литр на каждые 100 километ- 
ров) — это очень много. В то же вре- 
мя, полагая, что путь при таком поло- 
жении тормоза проделан небольшой, 
можно заключить, что и потеря невели- 
ка. Но нельзя, чтобы подобная рассеян- 
ность превращалась в систему или, как 
говорилось выше, результаты ее влияли 
на вашу оценку экономичности автомо- 
биля. И есть в данном случае еще одно 
серьезное последствие^ — ускоренный 
износ тормозных колодок, потеря ими 
рабочих качеств под действием нагрева. 
Это ущерб наиболее серьезный, не го- 
воря уж о том, что перегрев колесных 
тормозов во время езды может приве- 
сти к их отказу. 

Итак, коллеги-водители, давайте не 
будем рассеянными, не будем забывчи- 
выми. 

Бригада «За рулем» 
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НА ПРИЗЫ МАРШАЛА 

в Жуково, районном центре Калужской 
области, на родине выдающегося полко- 
водца четырежды Героя Советского Сою- 
за маршала І^ргия Константиновича 
Жукова, состоялись крупные соревнова- 
ния по автомногоборью. Их организовали 
Федерация автомобильного спорта СССР, 
областной совет по туризму и экскурси- 
ям, райком ДОСААФ и райсовет ВДОАМ. 
На старт вышли команды Архангельска, 
Новосибирска. Ваку. Рязани, Калуги, Об- 
нинска и Жуковского района. 

Программа включала скоростное ма- 
неврирование на автомобилях «Жигули» 
и ГАЗ— 62. стрельбу из малокалиберной 
винтовки и соревнование на экономию 
топлива. Накануне открытия спортсмены 
и гости побывали в музее, где осмотрели 
вкспонаты, рассказывающие о жизни и 
деятельности Г. К. Жукова, встретились 
с ветеранами войны и труда, знавшими 
полководца. 

Победу в личном зачете по классу 
«жигулей» одержал кандидат в мастера 
спорта бакинец Вагиф Алекперов, вто- 
рым стал новосибирский мастер Генна- 
дий Вуторин. третьим — спортсмен из 
Обнинска Николай Гі'зий. В классе ав- 
томобилей. ГАЗ — 52 призы завоевали мас- 
тер спорта Йннокентий Чилеев (Новоси- 
бирск), кандидат в мастера Николай Ка- 
лач (Жуковский район). Юрий Давыден- 
ко (Новосибирск). В общекомвндном за- 
чете среди городов на первом месте но- 
восибирцы, на втором — обнинцы, на 
третьем — бакинцы. 

Соревнования понравились и много- 
численным зрителям и участникам. Ре- 
шено сделать их традиционными. 

И, ФОМИН 

Калужская область, 
с. Жуково 


В ПАМЯТЬ О ПОДВИГАХ 

В заметке «Боевая реликвия» («За ру- 
лем», 1Ѳ81, М Ѳ) рассказывалось о танке 
Т — 70, установленном на вечную стоянку 
в новгородском кремле. Интересна судь- 
ба еще одной такой машины, находя- 
щейся в Днепропетровске. В 50-х годах 
она стояла как памятник на могиле 
командира танкового корпуса Героя Со- 
ветского Союза генерал-лейтенанта 
Б. Г. Пушкина, который принимал уча- 
стие в боях за освобождение города от 




Танк Т— 70 у диорамы «Битва аа Дивпр». 


гитлеровских захватчиков. Его шинель, 
пробитая пулей, хранится в местном ис- 
торическом музее. 

Позднее герою, погибшему в 1944 году, 
на проспекте К. Маркса воздвигли но- 
вый памятник: танк Т — 34-85 на поста- 
менте, а Т — 70 долго хранился во даоре 
исторического музея. К 30-летию Побе- 
ды в Днепропетоовске открылась диора- 
ма «Битва за Днепр». Отреставрирован- 
ный Т — 70 занял место рядом с ее здани- 
ем среди другой боевой техники. Ныне 
он стоит здесь в почетном строю как па- 
мять о боевых подвигах танкистов в Ве- 
ликой Отечественной войне. 


ПЕРВЫЕ ШАГИ 

На улицах столицы можно встретить 
бесшумно катящиеся фургоны с эмбле- 
мой автокомбината ЛЬ 34 Мосторгтран- 
са. Электромобили втой опытной партии, 
изготовленные ульяновским автомобиль- 
ным заводом, доставляют продовольст- 
венные товары в московские магазины н 
школьные буфеты. 



УАЗ— 481 МИ. 


Особенность устройства УАЗ— 451 МИ 
в том, что, в отличие от других экспе- 
риментальных отечественных электро- 
мобилей. их система электрооборудова- 
ния работает на переменном токе. На- 
помним, что в ЕрАЗ— 3734, РАФ— 2210 и 
НИНАХ — А.Ѳ25.01 используется постоян- 
ный ток. 

Заряшюе устройство, смонтированное 
на УАЗ— 451МИ, позволяет подзаряжать 
аккумуляторы непосредственно от го- 
родской сети. Оно снабжено преобразова- 
телем тона, благодаря чему появилась воз- 
можность применить на машине легкий 
и малооборотный тяговый двигатель. 

Машина оборудована свинцово-кислот- 
ными аккумуляторами общей массой 
880 кг, которые обеспечивают запас хо- 
да в 50—70 км. Ее масса в снаряженном 
состоянии — 3000 кг. грузоподъем- 

ность — 500 кг. Скорость — бО км/ч. 

Московский автокомбинат ЛА 34 стал 
опытным хозяйством по эксплуатации, 
обслуживанию электромобилей, центром 
подготовки кадров для работы с ними. 
Это только первый шаг по использова- 
нию таких машин в наших больших го- 
родах. За годы одиннадцатой пятилетки 
намечено расширение парка городских 
развозных электромобилей. 


ДВУХОСНЫЙ КамАЗ 

Год от года пополняется семейство 
камских грузовиков. Проходят испыта- 
ния и готовятся к производству новые 
модели, превосходящие собратьев гру- 
зоподъемностью. мощностью, экономично- 
стью. Одна из них — опытный дшухос- 
ный седельный тягач КамАЗ — 5425, рас- 
считанный на полуприцепы полной мас- 
сой до 20 тонн.. Машина предназначена, 
прежде всего, для экспорта в те страны, 
где условия эксплуатации допускают по- 
вышенные осевые нагрузки. Создан так- 
же ее вариант с расположением руля 
справа для стран с левосторонним дви- 
жением. 


КамАЗ— 3425. 



«ГРЕФ-ШТИФТ» 

ИМПОРТИРУЕТ «ЛАДУ» 

Более полувека назад на улицах сто- 
лицы можно было встретить австрий- 
ские грузовики «Греф-штифт», англий- 
ские автобусы «Лейланд», французские 
такси «Рено». Тогда Советский Союз мог 
из продукции своих заводов удовлетво- 
рять лишь незначительную часть спроса 
народного хозяйства на автомобили в 
немало их ввозил из-за рубежа. 

Сегодня наша страна стала в ряд ве- 
дущих автомобильных держав и экспорти- 
рует свои легковые машины, грузовики, 
автобусы во все концы света. Они завое- 
вали высокую репутацию, в частности у 
автомобилистов Австрии, Англии, Фран- 
ции. И география экспорта советских 
машин постоянно расширяется. Так, в 
конце 1981 года был подписан контракт 
на поставку в Аргентину из СССР в те- 
чение ближайших двух лет различной 
техники, в том числе грузовиков и при- 
цепов. 

Очередная крупная партия советских 
легковых автомобилей поступит в теку- 
щем году в Австрию. Особенно попу- 
лярны там «лады», импортном которых 
является известная фирма «Греф-штифт». 
Сейчас там эксплуатируется уже более 
20 тысяч машин втой марки, принадле- 
жащих как индивидуальным владельцам, 
так и государственным учреждениям — 
министерствам, почтовым предприятиям, 
службе Красного креста, австрийскому 
автомобильному клубу. 

Среди импортируемых Австрией лег- 
ковых машин повышенной проходимости 
75% составляют советские ВАЗ — 2121, 
известные у потребителей под торговой 
маркой «Тайга». 


ВАЗ— 2121, используемые в качестве ма- 
шин техничесной помощи в австрийском 
автомобильном клубе. 
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■ мартовском комаре журнала мы 
познакомили читателей с перспективами 
и провлемами нспользованиа газового 
топлива для автомобилей. В публикуе- 
мой ниже статье более подробно опи- 
саны особенности одной из моделей, 
выпускаемой отечественной промыш- 
ленностью и предназначенной для рабо- 
ты на сжиженном газе, — ЗИЛ — 138. О 
ней рассказывает инженер А. ЗУБАРЕВ. 

Газобеллонный автомобиль ЗИЛ — 136 
выпускается автозаводом имени Лихаче- 
ва и внешне отличается от базовой мо- 
дели ЗИЛ — 130 наличием топливного 
баллона, окрашенного в красный цвет. 
Имеет он и конструктивные отличия, 
прежде всего в системе питания. 

Его двигатель, работающий на сжи- 
женном пропан-бутане, развивает та- 
кую же мощность — 150 л. с./ІІО кВт, 
как и бензиновый ЗИЛ — 130. Для ее 
сохранения при работе на газе степень 
сжатия повышена с 6,5 до 8, что достиг- 
нуто изменением конфигурации и объ- 
ема камер сгорания. ЗИЛ — 138 приспо- 
соблен также для кратковременной ра- 
боты на бензине. Удельный расход газа 
составляет 240 г/л. с. ч, или 0,13 мѴл. с. ч. 

Знакомство с системой питания (см. 
схему) начнем с баллона 8, где нахо- 
дится запас горючего: 90% его объема 
заполнены сжиженным газом, а 10% — 
газовой подушкой, которая сохраняется 
при любом уровне топлива. На балло- 
не — четыре вентиля. Заполняют его 
через наполнительный вентиль 14, об- 
ратный клапан которого предотвращает 
выход газа после отсоединения запра- 
вочного шланга. Уровень заполнения 
(90%) баллона определяется при помо- 
щи контрольного вентиля 11, а наличие 
топлива контролируется установленным 
перед водителем прибором 5 с датчи- 
ком 12. Один расходный вентиль, 10 ис- 
пользуется лишь при пуске холодного 



ГАЗОБАЛЛОННЫЕ 



Система питания двигателя ЗИЛ — 138: I, 2, 9, 18, 29 — трубопроводы для газа- 
3 — газовый редуктор; 4 — фильтр; 5 — манометр; Б — магистральный вентиль; 7— 
бензобак; 8 — газовый баллон; 10, 13 — расходные вентили; II — контрольный 
вентиль; 12 — датчик указателя уровня сжиженного газа; 13 — предохранительный 
клапан; 14 — наполнительный вентиль; 16 — бензопровод; 17 — магистральный 
фильтр газа: 19 — смеситель; 20 — бензиновый насос; 21 — карбюратор; 22, 24 — 
трубопроводы для подачи воды в испаритель; 23 — вакуумная трубка для карбюрато- 
ра и редуктора: 26 — испаритель. 


ВОЗРОЖДЕНИЕ 

„ВОСТОКА» 


Наши спортсмены-ветераны помнят 
марку «Восток» на мотоі;иклах, изготов- 
ленных в Серпухове научно-исследова- 
тельским институтом мотоциклострое- 
ния. Потом на время работы над спор- 
тивными мотоцикламй были прекраще- 
ны, и ведущие гонщики выступали на 
машинах зарубежных фирм — 43. ЯВА. 
КТМ. И вот в 1980 году состоялся старт 
сборной команды страны на новых со- 
ветских кроссовых мотоциклах «Восток* 
(125 см^). В соревнованиях иа Кубок 
дружбы социалистических стран она за- 
няла второе место, вслед за сильной че- 
хословацкой командой. 

Путь к этому успеху занял около пяти 
лет. Для создания современной конку- 
рентоспособной машины нужно было 
решить серьезные задачи: добиться вы- 
сокой мощности, подобрать, запрограм- 
мировав на ЭВМ параметры двигателя и 
трассы, передаточные числа трансмис- 
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сии, чтобы обеспечить хорошую динами- 
ку машины в работу мотора в оптималь- 
ном режиме. Немало усилий потребова- 
ло создание экипажной части, подбор 
жесткости подвески, сочетания наивы- 
годнейших характеристик передней я 
задней вилок. 

Работа над «Востоком» принесла ин- 
тересные, оригинальные решения. Семь 
из них выполнены на уровне изобрете- 
ний и отмечены авторскими свидетель- 
ствами. 

Соревнования сыграли важную роль в 
развитии конструкции мотоцикла, выя- 
вив наиболее напряженные детали и уз- 
лы и подсказав пути их совершенство- 
вания. В общей сложности было подго- 
товлено и испытано 26 машин. К сезону 
1981 года специально для Кубка друж- 
бы разработали более совершенную мо- 
дель, «Восток— 3.223», отличавшуюся вы- 
сокой мощностью двигате.ля и хорошими 
динамическими качествами. У нее — 
практически полностью переработанные 
рама, задняя подвеска, передняя вилка, 
ход колес вырос с 275 до 3()0 — 305 мм. 
Заднюю маятниковую вилку удалось об- 
легчить на 1,2 кг при одновременном 
увеличении прочности. 

Соревнования на Кубок дружбы по мо- 
токроссу в классе 125 см^ проходили в 
семь этапов на трассах ПНР. ЧССР. ВНР, 
СРР. ГДР, НРВ и Советского Союза. В 
составе нашей сборной были молодые 
спортсмены А. Сикк, Р. Галямов, А. Зо- 
рин и А. Авдеев. О напряженности этих 
соревнований говорит уже тот факт, что 


исход борьбы решился только иа послед- 
нем этапе, где наша команда опередила 
основного соперника — сборную ЧССР. 
В личном зачете Л. Сикк занял второе 
место за П. Коваржем (ЧССР). 

Усилия коллектива, работавшего над 
«Востоком», и высокое мастерство гон- 
щиков принесли в 1981 году и две золо- 
тые медали в чемпионатах страны — по 
кроссу (А. Ледовской' и по многодневке 
(Г. Кирюхин на специальной модифика- 
ции «Востока»), 

Последние старты 1981 года наши 
спортсмены приняли в ноябре на Кубе в 
традиционном международном мотокрос- 
се. К этим соревнованиям были подго- 
товлены две машины, причем одна 
имела новый двигатель с водяным ох- 
лаждением — более мощный и надеж- 
ный. На них выступали Р. Галямов и 
А. Сикк, которые в составе команды 
СССР завоевали Кубок Кубы. Кроме того. 
Галямов занял первое место в классе 
125 см’. 

Оглядываясь на прошедший сезон, 
можно с удовлетворением отметить, что 
во всех соревнованиях, в которых участ- 
вовали мотоциклы ВНИИмотопрома, на 
них были завоеваны победы. На между- 
народной арене мы сумели опередить 
мотоциклы 43. которыми была оснаще- 
на сборная ЧССР. Успешные выступле- 
ния в 1981 году позволяют говорить о 
возрождении марки «Восток» в новом 
качестве. Теперь на очереди более слож- 
ная задача — создать отечественный 
мотоцикл, на котором советские спорте- 









ЗИЛЫ 


двигателя — им открывают подачу топ- 
лива и затем, после прогрева, закрыва- 
ют, перевбдя питание на подачу сжи- 
женного топлива (через другой вентиль, 
15). При повышении давления в балло- 
не (16,8 кгс/смѴі,7 мПа и более) сраба- 
тывает предохранительный клапан 13. 
Вентиль же 6 предназначен для пере- 
крытия всей газовой магистрали. 

При открытом вентиле сжиженное 
топливо поступает сначала в испари- 
тель. Оттуда, уже в газообразном со- 
стоянии, оно последовательно проходит 
два фильтра — 17 и 4 и направляется в 
газовый редуктор 3, который снижает 
давление газа. Его дальнейший путь — 
в смеситель 19, где приготовляется га- 
зо-воздушная горючая смесь. 

Несколько слов о специфических 
приборах системы питания в газобал- 
лонном автомобиле, с которыми боль- 
шинство автомобилистов пока мало зна- 
комо. В испарителе 26 топливо оконча- 
тельно переходит из жидкого в газооб- 
разное состояние. Для лучшего испа- 
рения прибор снабжен подогревом по- 


Запас сжиженного газа хранится в бал- 
лонах объемом 117,4 (тогда их два) или 
255 литров. На них указывается дата 
следующей проверки. 

Фото В. Эньяиова и Н. Елисеева 


средством горячей воды, которая по 
трубкам 22 и 24 поступает в него из си- 
стемы охлаждения двигателя. 

Самый, пожалуй, сложный прибор — 
газовый редуктор, который понижает 
давление газа с 16 до 1,2 — 1,5 кгс/см* 
(с 1,6 до 0,12—0,15 мПа). 

Смеситель — сдвоенный, вертикаль- 
ный, с падающим потоком смеси и па- 
раллельным открытием дроссельных за- 
слонок. Он задает состав горючей сме- 
си. А количество поступающего в него 
газа регулируется дозирующе-эконо- 
майзерным устройством редуктора. 

Для временной работы на бензине 
служит так называемая резервная си- 
стема питания, которой пользуются при 
пуске холодного двигателя и в случаях, 
когда нарушается подача газового топ- 
лива или оно полностью израсходовано. 
К ней относятся; бак 7 объемом 10 лит- 
ров, который установлен под кабиной 
справа, бензиновый насос 20, карбюра- 
тор 21 и трубопровод 16. Карбюратор 
прикреплен к смесителю при помощи 
переходника. 

Особенность карбюратора в том, что 


постоянное давление топлива перед до- 
зирующими системами поддерживает 
специальное устройство, состоящее из 
дозирующей мембраны и топливного кла- 
пана. Количество топлива, необходимое 
для работы на различных режимах, 
обеспечивается соответствующим отвер- 
стием клапана. Для предупреждения 
вспышек в карбюраторе установлены 
пламегасители: один — в горловине 
воздушной заслонки, другой — в пере- 
ходнике крепления карбюратора к сме- 
сителю. 

Газобаллонный ЗИЛ — 138 с бортовой 
платформой предназначен для грузов 
массой до 6000 кг. Кроме того, его ре- 
комендуется эксплуатировать и как тя- 
гач с прицепом общей массой до 
8000 кг. 

У него две модификации: самосвал 
ЗИЛ — 138Д2 для строительных материа- 
лов грузоподъемностью 4500 кг (базой 
для него служит шасси самосвала 
ЗИЛ — 130Д2) и седельный тягач ЗИЛ— 
13881, предназначенный для буксиров- 
ки полуприцепа общей массой до 
14000 кг (на базе ЗИЛ— 13081). Само- 
свал и тягач имеют по два топливных 
баллона. 

В заключение отметим, что для экс- 
плуатации автомобилей на сжиженном 
газе полагается пройти специальную 
подготовку. 


Краткие технические данные газобаллонных автомобилей ЗИЛ 


Параметры 

ЗИЛ— 138 

ЗИЛ— 138Д2 

ЗИЛ— ІЗвВІ 

Мощность двигателя, л. с. /кВт 

150/110 

150/110 

150/110 

Максимальный крутящий момент, 

* 



кгс - м/Нм 

39/382 

ЗВІЗВ2 

39/382 

Максимальная скорость с полной на- 




грузкой, км/ч 

90 

90 

90 

Контрольный расход топлива. 




л/100 км: 




газа при движении со скоростью 




50 км/ч 

45 

44 

57 

бензина при движении со скоро- 




стью 40 км/ч 

50 

50 

60 

Запас топлива при максимальном ра- 




бочем давлении газа 16 кгс/см^: 




по объему полного баллона, л 

255 

117.4 

по полезному объему до 90%. л 

250 

130,5 

Запас бензина, п 

10 

10 


мены могли бы успешно выступать в 
соревнованиях ранга чемпионата мира. 
Как известно, ведущие зарубежные фир- 
мы готовят к этим соревнованиям уни- 
кальные машины, которые воплощают 
в себе последние достижения в области 
мотоциклостроения. Конкурировать с 
ними — значит выйти на самый высо- 
кий уровень современной техники. Здесь 
предстоят допо.лнитсльные нововведения. 


Кроссовые мотоциклы «Восток — 3.223« и 
«Восток — 3.230» (справа). 


Мы уже имеем в портфеле несколько 
разработок, которые ждут воплощения в 
кроссовом мотоцикле. Во всяком случае, 
усилия наших специалистов позволили 
в течение четырех лет настолько отра- 
ботать конструкцию собственной перед- 
ней вилки, что сегодня можем сказать; 
она не уступает признанным узлам 
итальянских «Черпани» и «Марэокки». 

Сейчас нами создана модификация 
«Восток — 3.230» с водяным охлаждением. 
Ее мощность — 2Ѳ,5 л. с. /21 кВт при 
10 200 об/мин. Разработаны поршни, из- 
готовляемые методом жидкой штамповки 
из алюминиевого сплава, доведена кон- 
струкция специального подшипника в 
нижней головке шатуна, применено ори- 
гинальное устройство для изменения 
фазы выпуска при работающем двига- 
теле. 

По нашему мнению, во ВНИИмотопро- 
ме есть научные и технические возмож- 
ности. позволяющие при поддержке 
ЦК ДОСААФ. «Автоэкспорта», изготови- 
телей комплектующих изделий создать 
мотоцикл мирового класса. Сейчас мы 
еще в начале пути, однако достигнутые 
успехи позволяют надеяться, что марка 
«Восток» вновь станет известна не толь- 
ко в нашей стране, но и за рубежом. 

В. КУЗНЕЦОВ, 
заведующий отделом, 
кандидат технических наук 
Ю. ПРОКОФЬЕВ, 
заведующий сектором 
г. Серпухов ВНИИмотопрома 


Техническая характеристика 
мотоцикла «Восток — 2.223» 


Общие данные: сухая масса — 89,5 кг; 
база — 1437 мм; дорожный просвет — 
355 мм; высота седла — 930 мм; угол На- 
клона рулевой колонки — 29°. 
Двигатель: рабочий объем — 123,8 см’; 
диаметр ци.пиндрв и ход поршня — 
54 мм; степень сжатия — 14; мощ- 
ность 28 л. С./23 кВт при 9200 — 

ѲѲОО об/мин; рабочий диапазон — 4200 — 
9600 об/мин; карбюратор — К — 68 с диф- 
фузором диаметром 34 мм; система за- 
жигания - электронная бесконтактная. 
Трансмиссия: передняя передача — ще- 
стеренная (3.36); сцепление — многодис- 
ковое в масляной ванне; коробка пере- 
дач — шестиступенчатая (I — 2.45; П — 
1.85; Ш — 1.47; IV — 1.23; V — 1.08; 
VI — 0,95); задняя передача — цепная, 
варианты передаточных чисел: 4,7о; 4,38; 
4.(57. 

Ходовая часть: рама — дуплексная; пе- 
редняя вилка — телескопическая, пру- 
жинно-гидропневматическая; ход коле- 
са — 300 мм; подвеска заднего нолесв — 
маятниковая, с пружинно-гидравлически- 
ми амортизаторами; ход колеса — 
305 мм; тормоза — барабанные, диамет- 
ром 150 мм впереди и сзади; размер шин 
переднего колеса — 3,0 — 21. заднего — 
4,5—18. 
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но» их склапалиі Ясно, что подобного 
качастаа работа на способстауат ували* 
чанию срока службы машины. 

Посладующая проварка ИЖа на ходу 
подтвардила, что источником шума в 
двигатала дайствитально была растяну- 
тая моторная цапь. С новой цапью мо- 
тор работал почти так же, как в самом 
начала іксплуатации. 

Других серьезных претензий к мото- 
циклу не было, если на вспоминать о 
пресловутых указателях поворота. Они 
отказывали, и на раз. Как правило, это 
происходило из-за нарушения контакта 
между «патроном» (намеренно ставим 


кавычкиі) лампы и корпусом. Заклепки, 
при помощи которых эта примитивная 
деталь кое-как крепится к корпусу, по- 
стоянно разбалтываются, и всякий раз 
приходилось выискивать «методы» вос- 
становления контакта. Держишь в руках 
ВТО горе-изделие — не верится, что та- 
кую несовершенную конструкцию мог- 
ли сотворить специалисты. 

Так и ездим: включив указатель, впол- 
глаза следим за ним. То горит, то нет, 
А ведь следить-то надо еще и за до- 
рогой. 


ствуешь разницу. Конвчно, тем, кто ез- 
дил на «Юпитере — 2», здесь придется 
немного переучиться: двигатель лучше 
проявляет свои возможности на оборо- 
тах выше средних. Прочувствовав вто, 
вы можете стартовать с перекрестка, до- 
вольно долго не уступая даже мощным 
легковым автомобилям. 

Скоростные возможности мотоцикла с 
коляской мы пока не изучали. Вряд ли 
они сейчас представляют большой ин- 
терес: дорог, на которых мотоцикли- 
стам разрешается ездить быстрее 
70 км/ч, у нас очень м«.-ю. в то же вре- 
мя при скоростях ВО— 90 км/ч и выше 
такой мотоцикл расходует топливо с ап- 
петитом, которому позавидует иной ав- 
томобиль, и, значит, такие скорости оп- 
равдать нельзя. В силу своих врожден- 
ных, органических особемиостей, назо- 
вем их так, мотоцикл с колвскоД — вто 
малоскоростное средство тра н спорта. 


Двигатель нам нравится. Нравятся его 
характер, его возможности, ритм. Во 
всем диапазоне рабочих оборотов он 
действует очень чисто, бесперебойно, 
ровно, напоминая при разгоне до высо- 
ких оборотов турбину. Вибрации неве- 


Т ИСПЫТЫВАЕТ 
^ ЗА РУЛЕМ” 


в порвем матвркале о редакционных 
испытвиинх мотоцикле аИЖ-Юпнтер— 4» 
с коляской («За рулем», 1М1, На 11| 
выло рассказано о том, что отличает 
ату модель от предыдущих, и о начале 
обкатки. Теперь мотоцикл прешел око- 
ло 7000 километров, и появилась воз- 
можность оцанить его ходоаыа иачест- 
да, конструкцию некоторых узлов. 


Когда на счетчике спидометра было 
чуть больше 6000 километров и двига- 
тель работал прекрасно, нас .стал бес- 
покоить шум, источник которого нахо- 
дился где-то под лавой крышкой карте- 
ра. Шум не звонкий, но достаточно силь- 
ный, неприятный (заметим, что, к сожа- 
лению, этот звук хорошо знаком мно- 
гим поклонникам «КЬпитера»). Возник- 
ло предположение, что неисправность 
надо искать в моторной цепной пере- 
даче. 

Когда на СТО в Загорске была снята 
крышка картера, диагноз подтвердился: 
цепь моторной передачи оказалась силь- 
но вытянутой. Волей-неволей пришлось 
ее заменить новой. Этот факт, естествен- 
но, не может на огорчать, так как про- 
бег мотоцикла, скажем прямо, маловат, 
чтобы оправдать такие замены деталей. 

Однако скрасило наше настроение ка- 
чество исполнения картера и его крыш- 
ки с уплотнениями. Перед разборкой на 
их стыке не было никаких следов мас- 
ла — ни знакомых всем мотоциклистам 
жирных пятен, ни течи, что дало повод 
одному из местных остряков пошутить: 
«Сейчас увидите — там и масла неті» 
Но масла оказалось ровно столько, 
сколько надо. 

Казалось бы, что тут особенного, ведь 
так и должно бытьі Между тем погово- 
рите с мотоциклистами, и вы услыши- 
те, что сплошь и рядом встречается 
течь, отпотевание, подтекание масла, 
увидите грязные моторы, чумазые мото- 
циклы. А отсюда — испачканная одеж- 
да, испорченная обувь... Так что это не 
мелочь, как может показаться. Хочет- 
ся верить, что такие чистые, сухие дви- 
гатели будут у большинства ИЖей, а не 
только у редакционного. 

Там же, в Загорске, проверили со- 
стояние задней цепной передачи. И эта 
цепь оказалась вытянутой. Помогавший 
нам механик посоветовал также заме- 
нить ее. Почему обе цепи прослужили 
так мало? Не беремся однозначно отве- 
тить на этот вопрос. Довелось убедить- 
ся, что многие читатели обоснованно 
высказывают претензии в адрес завода — 
изготовителя мотоцикла. Вероятнее все 
же, что основная доля вины лежит на 
заводе, поставляющем цепи. Ведь при 
замене роликовой цепи на СТО мы до- 
вольно долго искали такую, которая бы 
нас полностью удовлетворяла. И не на- 
шли. Так и пришлось согласиться на 
установку цепи, в которой отдельные 
звенья по отношению к соседним были 


ЮПИТЕР” С КОЛЯСКОЙ 










Его не сравнишь ни с моточмиюм-одм- 
яочкой, ни, тем паче, с ва*с~о&клем. 

Чем выше скорость, тем до- 

ем силы сопротивлема сестаагает а>- 
родинамическое. Оно мемсѵт от разме- 
ров машины {глааі«ім образом глО’-іШам 
ооперечного сече>оа) ■ сов ерши став 
ее формы. По с еедіме іара т ериіуетса 
возффицнеитом. «. г-ор м і у мотоцикла 
с колаской мовмт дмве куасе, чем 

у грузовика, — о - в-м уж ««ою они со- 
еетаютса. А 'вошадв сечениа? При- 
ьта — и вы •бадг'есь, что она при- 
у ■е г » са 'Же автомобила. Вот 
обьеогаег хд что с ростом ско- 



с 


расти сопротивление такого мотоцикла 
очеіе быстро нарастает, и на движение 
со с жо ростнмн 90 — 100 км/ч приходится 
>а*ом-аеатъ мощность около 25 л. с., а 
*<? и больше. Разумеется, при этом очень 
вв-^і и расход топлива. 

езде в спокойном стиле 17-лит- 
бака нового образца в услови- 
раенииных дорог с твердым покры- 
хаатает примерно на 250 километ- 
ров Там же, где часто приходится поль- 
аоеатъся низшими передачами, особен- 
но а городе, расход топлива может уве- 
а и т»ся. 

Мотор неплохо работает на предпи- 
саіаіо м ему бензине А-76. Несколько 
-аигих пробных поездок на АИ-93 не 
выявили серьезных доводов в пользу 
его прнменения. 

Хочется сказать несколько слов о 
трансмиссии, а конкретнее — о короб- 
ка передач и передаточных числах. Пос- 


ледние нас в ряде случаев просто оза- 
дачивали, особенно когда приходилось 
преодолевать хорошо известные многим 
подъемы на дорогах, ведущих в Тулу, 
Рязань, Воронеж, и ряде других мест. 
Наш мотоцикл, если не перегружен, спо- 
собен брать их и на прямой передаче, 
но на высоких оборотах, обеспечиваю- 
щих необходимый запас крутящего мо- 
мента. Следовательно, это возможно 
лишь при скоростях выше 80 — 90 км/ч. 
Выполняя требования правил движения 
в части ограничения скорости величи- 
ной 70 км/ч, неизменно приходится на 
всех заметных подъемах, протяженность 
которых на многих дорогах составляет 
добрую половину, ехать на третьей 
передаче. Разумеется, такая езда менее 
экономична, чем на четвертой. Но уси- 
лить работу машины на четвертой пере- 
даче просто уменьшением зубьев ве- 
дущей звездочки вряд ли целесообраз- 
но: низшие передачи станут слишком 
«легкими», а прямая окажется невыгод- 
ной на дорогах, где разрешены боль- 
шие скорости. Здесь повысится расход 
топлива, мотор станет перегреваться. 

Представляется ненормальной ситуа- 
ция, при которой ИЖи, ЯВЫ, 43, другие 
мотоциклы, гораздо хуже приспосабли- 
вающиеся к услоаиям дороги, чем лю- 
бой автомобиль с четырехтактным двига- 
телем, большую часть подъемов не мо- 
гут пройти на прямой передаче, не пре- 
вышая разрешенной скорости. Мотопу- 
тешественнику психологически и физи- 
чески трудно «пилить» на пониженных 
передачах, куда легче взять многоки- 
лометровый подъем с ходу, слегка 
разогнав машину. В определенной мере 
этим объясняются нарушения скоростно- 
го режима мотоциклистами. Между тем 
асе развитие мотоциклетных двигателей 
в последние 10 лет шло по пути их 
форсирования, а конструкция коробки 
передач в сущности остается прежней. 
Так не пора ли создавать пятиступенча- 
тую, в которой две высшие передачи 
устранили бы противоречия между тре- 
бованиями Правил и возможностями ре- 
ального мотоцикла? 

Конструкции наших мотоциклов раз- 
рабатывались исходя из технических ус- 
ловий, которые ныне, как нам представ- 
ляется, устарели. В структуре дорожно- 
го движения, в Правилах, в экономиче- 
ских его показателях произошли боль- 
шие изменения, которые нельзя не учи- 
тывать. 

Вопрос этот не простой, но решать 
его надо, и чем быстрее, тем лучше. 
Если водитель получит возможность 
ездить по нашим, пока еще не лучшим, 
дорогам, не надрывая двигатель, коли- 
чество нарушителей Правил резко сни- 
зится и без вмешательства ГАИ. Немало 
будет сэкономлено и топлива с маслом. 


С эргономической точки зрения 
«Юпитер— 4» хорош! Удобный руль, со- 
временные переключатели. Бак имеет 
теперь более красивую и безопасную, 
анатомичную форму. Отменно работает 
передняя вилка. Мягкая, эластичная, она 
тем не менее ни разу не лязгала в кон- 
це хода. Задние амортизаторы — такие 
же, как на «ИЖ-Планете-спорт», регули- 
руемой жесткости. Это для мотоцикла 
с коляской не менее важно, чем для 
одиночки, — от жесткости амортнзато- 


а тут ее легко изменить в нужную стО' 
рону. 

Управление любым мотоциклом с ко- 
ляской сильно отличается от управле- 
ния одиночкой, кроме всего прочего, 
большими усилиями. Но «Юпитер» при 
правильной регулировке весьма легок 
а управлении, хотя демпфер руля и при- 
ходится затягивать, чтобы предотвратить 
раскачивание машины. 

До «Юпитера» нам довелось немало 
поездить на «Днепре — 12», о чем уже 
сообщалось в журнале. В целом впе- 
чатление таково, что новичок мало в чем 
уступит старшему собрату, разве что 
поведение мотоцикла с ведущим коле- 
сом коляски а некоторых случаях, без- 
условно, приятнее. При резком разгоне 
(а «Юпитер— 4» на него очень спосо- 
бен!) коляску заметно тянет вправо, 
особенно если она нагружена. При по- 
воротах налево «Юпитер» менее прово- 
рен. На нем хуже ездить по рыхлой поч- 
ве, не говоря уж о снеге. Тут он пред- 
ставляется слабоватым, несмотря на 28 
«сил» в цилиндрах: не хватает силы 
существенно более важной — сцепле- 
ния с дорогой. Но не надо забывать 
«оборотную сторону медали»: насколько 
сложнее по конструкции «Днепр», на- 
сколько дороже. 

Что касается дороги с хорошим, твер- 
дым покрытием или плотной грунтовой, 
то здесь ездить не «Юпитере» очень 
легко, приятно. Если водитель раньше 
знал только одиночки, то оценить лю- 
бопытные особенности и свойства ма- 
шины с коляской сможет не раньше 
чем привыкнув к ней, освоившись. Преж- 
де всего надо помнить (впрочем, мото- 
цикл сам не даст вам это забыть), что 
при повороте направо устойчивость 
обеспечивается только на сравнительно 
малой скорости. Случайный наезд коле- 
сом коляски на бугор, бордюрный ка- 
мень, вообще на препятствие может при- 
вести к опрокидыванию влево. Боять- 
ся этого не следует, просто надо быть 
к этому готовым, как, впрочем, и к лю- 
бой сложной ситуации во время движе- 
ния. Если вы научитесь управлять пове- 
дением мотоцикла, проблем не будет. 
И тут может помочь тренировка в езде 
с поднятой коляской. Найдите тихую 
площадку — и попробуйте. Дело-то не- 
хитрое. 

е е е 

Электрическое оборудование «Юпите- 
ра — 4» работает пока без замечаний. 
Генератор отличный, аккумуляторная ба- 
тарея всегда нормально заряжена. Сра- 
зу же после пуска двигателя, чуть ли 
не с холостых оборотов красная конт- 
рольная лампа гаснет, сообщая о на- 
чале работы генератора. Свет фары 
вполне обеспечивает езду в темное 
время. 

Выпадают из этого стройного ряда, 
как уже сказано, фонари указателей 
поворота. Их надо переделать. Под- 
твердилось, кроме того, отмеченное ра- 
нее («За рулем», 1981, № 11) несовер- 
шенство примененных на мотоцикле 
штепсельных разъемов в электропро- 
водке. Хотелось бы видеть их более за- 
щищенными от пыли и влаги. 

Таковы первые впечатления, первые 
оценки. Испытания продолжаются. 

э. коноп, 

инженер 





СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 


ЗАЗОРЫ КУЗОВА 
«ЖИГУЛЕЙ» 

«Сообщит*, поіиалуйста. ианимн 
должны быть для «жигулаи» аазоры 
между дварями, капотом, крышкой 
багажника и еоотватетвующими им 
проемами кузова», — е такой проеь< 
бой обратился в радакциіо К, Юсупов 
из Златоуста. 

За ответом мы обратились и книге 
А. А. Звягина, Р. Д. Кислюка, А. В. Его- 
рова «Автомобили ВАЗ; надежность и об- 
служивание», которую в 1981 году выпу- 
стило ленинградское отделение издатель- 
ства «Машиностроение». Несмотря на не- 
малый тираж (120 000 вкземпляров), ока 
была быстро распродана. 

Интересующие К. Юсупова данные 
приведены на стр, 101 и относятся и мо- 
делям ВАЗ— 2101. ВАЗ— 21011, ВАЗ— 2102, 
ВАЗ— 2103, ВАЗ— 2106, ВАЗ— 210Ѳ. 


Стыкуемые детали кузова 

Зазор, мм 

Передняя 

Переднее крыло 

4-7 

дверь 

Задняя дверь 

7—10 

Передняя 

Передняя 

Порог пола 

4-7 

диерь 

Передняя 

Передняя стой- 

3—8 

дверь 

на нуаова 


Передняя 

Верхняя часть 

4—7 

дверь 

дверного прое* 
ма 


Задняя 

Верхняя часть 

4—7 

дверь 

дверного Пров- 
МВ 


Задняя 

Заднее крыло 

3-Ѳ 

дверь 

Кромка проема 

8—6 

Задняя 

дверь 

ааднего колеса 


Задняя 

Порог пола 

4—7 

дверь 



Капот 

Переднее крыло 

4—8 

Капот 

Передняя па« 
нель 

3—8 

Крышка 

Задняя панель 

4—8 

багажника 

2102) 


СВЕРХУРОЧНАЯ РАБОТА 

Преподаватель автошколы ДОСААФ 
из Якутска Л. Непомнящих просит 
разъяснить, является ли сверхуроч- 
ной работой проеадеии* занятий 
сверх установленной нормы учебной 
нагрузки. Его интересует также, как 
оплачиваются зти часы и труд мас- 
тера произведстаенного обучения 
после выполнения установленной нор- 
мы учебных часов. 

В соответствии со статьей 64 КЗоТ 
РСФСР и аналогичными статьями КЗоТ 
других союзных республик, сверхуроч- 
ными считаются работы, выполняемые 
сверх установленной продолжительно- 
сти рабочего времени. 

При атом под установленной продол- 
жительностью рабочего времени пони- 
мают такую, которая предусмотрена как 
законоьь так и распорядком или графи- 
ком работы предприятия или организа- 
ции, не противоречащими закону. 

№еподавателям учебных организаций 
ДОСААФ, в соответствии с действующим 
законодательством и п. 26 «Инструкции 
о порядке исчисления заработной платы 
работников учебных организаций 
ДОСААФ», ставка выплачивается за 3 ча- 
са педагогической работы в день (720 
часов в год). Однако в соответствии о 
«Руководством по организации учебно- 
воспитательного процесса в школах 
ДОСААФ» преподаватель обязан поми- 
мо проведения занятий участвовать а 
воспитании курсантов, вести внекласс- 
ную работу, контролировать самоподго- 
товку учащихся и т. д. И, таким обра- 
зом, практически продолжительность 
его рабочего дня всегда превышает часы 
учебной нагрузки. Но такая работа не 
является сверхурочной. 

Также ие является сверхурочной ра- 
ботой проведение преподавателем заня- 
тий сверх установленной нормы учебной 
нагрузки — оио предусмотрено действу- 
ющим законодательством. За такие ча- 
сы производится оплата в одинарном 
размере соответственно получаемой 
ставке. 

Несколько иной порядок оплаты тру- 
да установлен для мастеров производст- 
венного обучения (производственного 
обучения вождению) учебных оргаииза- 
ций ДОСААФ. 

В соответствии с действующим зако- 
нодательством должностной оклад вы- 
плачивается мастеру производственного 
обучения за 7 часов работы а день (41 
чао в неделю). 

Помимо занятий мастер до.-іжея за- 
ниматься воспитательной, методической 
работой, постоянно совершенствовать 
оборудование классов, проводить рабо- 
ты по техническому обе.туживанню за- 
крепленных машин, принимать участие 
в оборудовании и содержании в рабочем 
состоянии автодрома я выпо.інять дру- 
гие работы, перечень которых также 
определен «Руководством по организа- 
ции учебно-воспитательного процесса а 
школах ДОСААФ». В связи с атим такое 
понятие, как баланс учебного времени 
(или учебная нагрузка) мастера производ- 
ственного обучения, используется толь- 
ко при планирования трудовых затрат и 
не может применяться при решении во- 


«ЗАПОРОЖЦЫ» С РУЧНЫМ УПРАВЛЕНИЕМ 


«Сообщите, пожалуйста, какие дан- 
гатели уетанавлнааютея я настоящее 
время на автомобилях «Запорожец» 
е ручным управлением», — пишут 
нам Н. Рева из Омска и многие дру- 
ги* читатели, инвалиды войны и тру- 

Для ответа мы обратились к книге 
Д. Г. Поляка, Ю. К. Есеновеного-Лашко- 
ва, В. М. Мосягика и Б. Н. Пятко «Авто- 


мобиль «Запорожец». Специальные агре- 
гаты и оборудование». Ее в 1981 году 
вторым изданием выпустило издательст- 
во «Транспорт». Тираж — 100 000 вк- 
аемпляроа. 

На основе новой базовой модели 
ЗАЗ— В68М («За рулем», 1980, М 1) запо- 
рожским заводом «Коммунар» сейчас 
выпускаются следующие модификации 
с ручным управлением: 


Современная 

модификация 

автомобиля 

Модификация, вместо 
которой выпускается 

Модель двигателя 

Рабочий 
объем 
двигате- 
ля, см* 

Мощ- 
ность, 
л. с. 

ЗАЗ— 8в8МБ 

ЗАЗ— 9в8АВ 

МеМЗ— 668 

1168 

40 

ЗАЗ— Ѳв8МГ 

ЗАЗ— 98662 

МеМЗ— беев 

687 

27 

ЗАЗ— 8в8МД 

ЗАЗ— 6в8АВ2 8 
ЗАЗ— 866АВ4 

МеМЗ— 668 

1168 

40 

ЗАЗ— ѲббМР 

ЗАЗ— 9в8Р 

МеМЗ— 988 

1196 

40 


лросов, связанных с оплатой труда. Ос- 
нованием для оплаты труда мастеров слу- 
жит продолжительность рабочего време- 
ни (7 часов в день, 41 час в неделю). 

Пункт 34 «Инструкции о порядке ис- 
числения заработной платы работнииов 
учебных организаций ДОСААФ» преду- 
сматривает, что в ряде случаев масте- 
рам производственного обучения пола- 
гается дополнительная оплата. Напри- 
мер, в случаях замещения временно от- 
сутствующих мастеров в связи с бо- 
лезнью, отпуском, командировкой, учеб- 
ным сбором мастерам производственно- 
го обучения производится почасовая оп- 
лата. Делается вто следующим образом: 
за семичасовой рабочий день (41 час в 
неделю) мастеру выплачивается должно- 
стной оклад, а за часы, отработанные 
сверх етой нормы рабочего времени, 
производится почасовая оплата. При 
втом заработок мастера производствен- 
ного обучения не может превышать в ме- 
сяц полутора окладов по основной долж- 
ности. 


БЕНЗИН ДЛЯ МеМЗ-968 

«Можно ли двигатель МаМЗ— 968 
зкеплуагировать на бензин* АИ-93Т» — 
спрашивает читатель Л. Литаинцев из 
г, Ставрополя. 

Отвечает главный конструктор ме- 
лктопольсного моторного завода 
Ф. Реппих. 

Двигатели МеМЗ— 9в8. устанавливае- 
мые на автомобили ЗАЗ— 9^, предназна- 
чены для аксплуатацни на бензине А-7в. 
К бензину А-7в можно добавлять до 30% 
бензина лИ-93. Эксплуатировать же дви- 
гатель только на АИ-83 не рекомендуется. 


ОТ <Х0РЬХА> ДО «ТРАБАНТА» 

«На парадах машин-ветеранов при- 
влекают внимание автомобили 
• Хорьх», — пишет в редакцию Е. Жу- 
равлев из Ленинграда. — Хотелось 
бы узнать об зтой марке». 

Рождение фирмы связано с именем 
немецкого инженера Августа Хорька — 
одного из тех, кто «учил автомобиль 
ездить». Получив техническое образова- 
ние, А. Хорьх работал на судоверфи, а 
с 1896 года — в автомобильном произ- 
водстве «Бенц и Ю» в Маннгейме. Раз- 
ногласия с К. Венцем побудили его от- 
крыть в 1899 году собственное предприя- 
тие в Кельне, а в 1903 году в Цвиккву 
была основана фирма «Август Хорьх 
и К” моторенверке». Победа четырехци- 
ликдрового «Хорька» (26 л. с./18 кВт) в 
пробеге на выносливость в 1906 году 
принесла фирме коммерческий успех. 
Однако следующая, шестицилиндоовая 
модель оказалась неудачной; А. Хорьх 
из-за этого вынужден был покинуть 
фирму и основал другую, названную им 
«Ауди». 

После первой мировой войны завод 
«Хорьх» специализируется иа выпуске 
дорогих престижных машин, имевших 
ряд передовых технических решений: 
двигатели с верхними распределитель- 
ными валами, батарейная система зажи- 
гания, тормоза на все колеса с вакуум- 
ным усилителем. 

В 1932 году фирма вошла в объеди- 
нение «Ауто Ѵнион» («Ауди», ДКВ, «Ван- 
дерер» и «Хорьх») и с 1933 года произ- 
водила автомобили как с Ѵ-обраэными, 
так и с рядными «восьмерками» вплоть 
до 1641-го. Во время войны завод стал 
частью гитлеровской военной машины, 
а после ее разгрома был национализи- 
рован и вошел в состав объединения 
автомобилестроительных заводов ИФА 
(ГДР). С 1948 по 1958 год в Цвнккау вы- 
пускялн модель ИФА-ФѲ с трехцилинд- 
ровым двухтактным двигателем (900 см^ 
28—30 л. С./21— 22 кВт). В 1958—1956 го- 
дах здесь делали комфортабельные ше- 
стицилиндровые автомобили (2,4 л, 
60 л. С./59 кВт). Сначала они назывались 
«Хорьх», а в 1957 году завод и его авто- 
мобили получили наименование «Заксен- 
ринг»; марка «Хорьх» перестала суще- 
ствовать. С 1959 года предприятие выпу- 
скает популярные малолитражки «Тра- 
бант» («Спутник»). 
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Управление строительства 
М 3 Министерства автомо- 
бильных дорог РСФСР со- 
оружает одну из первых в 
стране скоростны^ маги- 
стралей Москва — Рига. В 
Истринском районе Москов- 
ской области сдан в эксплу- 
атацию ее участок от 42-го 
до 5Ѳ-Г0 километра. На этой 
автостраде состоится де- 
бют системы АРДАМ — ав- 
томатизированного регу- 
лирования движения авто- 
мобилей. Она будет укомп- 
лектована специальными 
приборами для сбора инфор- 
мации о состоянии дороги и 
параметрах транспортных 
потоков. Координационно- 
вычислительный центр пос- 
ле обработки полученной 
информации выдает необхо- 
димые команды на дистан- 
ционно управляемые энвки 
и другие технические сред- 
ства организации движения. 
Расчетная скорость движе- 
ния на этой магистрали 
150 км/ч. 


На автомагистрали союз- 
ного значения Москва — Ле- 
кикград завершено строи- 
тельство 50-километрового 
обхода Новгорода. На новом 
участке возведено восемь 
транспортных развязок в 
разных уровнях, І7 мостов 
и путепроводов. 

Здесь проходит один из 
наиболее популярных в 
стране туристских маршру- 
тов, и новая дорога значи- 
тельно улучшит безопас- 
ность движения. Весь тран- 
эитный поток автомобилей 


пройдет теперь, минуя не 
только Новгород, но и еще 
13 населенных пунктов. 
Путь при этом сокращается 
НВ 1Ѳ км По сравнению о 
прежним направлением. 


Ведется реконструкция ав- 
томобильной магистрали со- 
юзного значения Москва — 
Рязань — Панза Куйбы- 
шев. От московской кольце- 
вой дороги до Коломны стро- 
ителями уже введено в акс- 
плувтацию свыше 40 км 
трассы, которая стала в два 
раза шире, пропускная спо- 
собность новой четырехпо- 
лосной ДОРОГИ значительно 
возросла. К концу пятилетки 
шоссе будет реконструиро- 
вано до границы Московской 
области с Рязанской. 


Новая автомобильная до- 
рога Яшкуль — Комсомоль- 
ский протяженностью 110 км 
вступила в строй в Калмыц- 
кой АССР. Она соединила 
два районных центра И дала 
самому отдаленному району 
республики, Черноземель- 
скому, выход к ее столице— 
городу Элисте, 


I іМнинерод 

ІодБерезье 


Новый большой автодо- 
рожный мост соединил б^ѳ- 
га притока Волги — рани м- 
лый Ильмень. Мост стел ча- 
стью одной ив самых грузо- 
напряженных автомобиль- 
ных трасс Астраханской об- 
ласти. До ввода моста в экс- 
плуатацию автомобилям 
приходилось подолгу Проста- 
ивать в ожидании парома. 

' — ; новая дорога 

■■■ существующая 
дорога 


■ Трувичино 


НОВГОРОД 



Бронницы 
Пролетарка ■ " |<(р^танки 


Коллективом андижанско- 
го дорожно-строительного 
управления Мі И в содру- 
жестве с автопредприятием 
Мб и андижанским заво- 
дом асфальтобетона и неруд- 
ных материалов досрочно 
завершено строительство 
обхода Андижана. 

Новая дорога обеспечивает 
круглосуточное движение 
на высоких скоростях. Она 
оборудована современными 
средствами организации 

ё вижения и информации. 

доль трассы построены ав- 
топавильоны и площадки 
для отдыха водителей. Два 
путепровода решили про- 
блему сложного транспорт- 
ного , пересечения на коша- 
рыкском участке, где рань- 
ше автомобили подолгу про- 
стаивали. Теперь оно вы- 
полнено по типу «клевер- 
ный лист». 

За ударный труд на этом 
объекте многие дорожники 
Андижана награждены По- 
четными грамотами Мини- 
стерства строительства и 
эксплуатации автомобиль- 
ных дорог Узбекской ССР. 


Автомобильная 

■екабад — Ха 


. дорога 

(авасг — учас- 
ток Ферганского тракта име- 
ет большое значение не 
только для Сырдврьинской 
области, но и для всей рес- 
публики. По ней перевозят- 
ся хлопок, верно, бахчевые 
культуры И другие важные 
народнохозяйственные Гру- 
зы. До недавнего времени 
здесь приходилось подолгу 
простаивать перед желез- 
нодорожным Переездом 

вблизи поселка Хавает. По- 
ложение изменилось с вво- 
дом в строй нового путапрв- 
вода черев железную дорогу. 
Его построили на два месяца 
раньше срока труженики 
сырдарьинского мостостро- 
ительного управления М 37 
треста «Узмостострой». Под- 
считано. что только за сут- 
ки путепровод позволяет ав- 
тотранспортникам экономить 
20 тысяч рабочих часов. 


В районном центре Гала- 
аекя недавно построен пер- 
вый в Бухарской области 
подзамный переход. На этом 



В Нечерноземье сдана в 
эксплуатацию 1Э-километро- 
вая автотрасса от районного 
центра КСТОВО до Горького 
с новым мостом через Оку. 

Приняв На себя значитель- 
ную часть транзитного тран- 
спорта, проходившего рань- 
ше через центр Горького, 
новая трасса заметно раз- 
грузила его улицы. 

Дорога является фактиче- 
ски въездом в город. Она _ ^ 

проходит по его северо-эа- тбАЯКОВП 
падкой окраине и позволяет ” 
водителям двигаться здесь 
в четыре ряда. Кроме Того, 
трасса от Кстово до Горько- 
го в комплексе с мостом да- 
ла кратчайший выход на 
магистраль Москва — Горь- 
кий, что позволило водите. 


лям, направляющимся с 
Урала, из Казани и Ульянов- 
ска в сторону Москвы, на- 
много сократить время я 
пути. 


В Поволжье сдан в эксплу- 
атацию последний, 26-кило- 
метровый участок автомо- 
бильной дороги Саратое — 
Алексакдроа Гай. Общая 
протяженность трассы — 
2о0 км, покрытие — асфаль- 
тобетонное. Она связала 
колхозы и совхозы этого 
крупного сельскохозяйствен- 
ного района с областным 
центром Саратовом. 


участка Зарафшанского 
тракта, проходящего через 
город, интенсивное движе- 
ние, что и предопределило 
место для строительства. 
Длина перехода 34 метра. Он 
имеет просторные удобные 
входы, а стены облицованы 
плиткой с национальным ор- 
наментом. Объект сооружен 
на семь месяцев раньше 
расчетного срока. 

^ Государственная комиссия 
приняла' в вксплуатацию пу- 
тепровод через железно- 
дорожные пути на выходе из 
города Ургенч. Новое соору- 
жение одно ив наиболее зна- 
чительных не только в об- 
ласти, но ив республике. 
Оно открывает беспрепятст- 
венное движение транспор- 
та по дороге Ургенч — Хи- 
ва, которой пользуются мно- 
гочисленные советские и за- 
рубежные туристы, желаю- 
щие посетить уникальные 
Памятники зодчества на зем- 
ле древнего Хорезма. 

Новый путепровод обес- 
печивает движение транс- 
порта в два ряда в каждом 


Началось сооружение ав- 
томобильного обхода города 
Саратова. Работы ведет од- 
но из передовых в респуб- 
ликанском министерстве 
предприятий — «Сврвтовав- 
тодор». На новой 30-киломе- 
тровой автотрассе будут со- 
оружены путепроводы и 
транспортные развязки на 
Пересечениях с четырьмя 
крупными автомагистраля- 
ми: Саратов — Воронеж, 

Саратов — Волгоград Сара- 
тов — Сызрань — Куйбы- 
шев и Саратов — Пенов, а 
также с железнодорожными 
путями. Это позволит выве- 
сти из Саратова весь тран- 
зитный автотранспорт. 




направлении, имеет полуто- 
раметровые пешеходные 
тротуары и оборудован ртут- 
ными светильниками, обес- 
печивающими хорошую ви- 
димость в темное время. 



Ургенчский путепроеод. 

Фоте К. Туманееа 
и С. Чередниченко 
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мнение об основных направлениях раз- 
вития данной отрасли техники. «Авто- 
техобслуживание'82> не была исклю- 
чением: выставка отразила тенденцию 
к повышению долговечности автомоби- 
лей и снижению расходов на их экс- 
плуатацию. Под этим девизом совер- 
шенствуются и сервисная техника, и 
производство комплектующих изде- 
лий. Характерно, что на стендах почти 
не видно «шикарного* дополнительно- 
го оснащения, которым прежде щего- 
ляли многие фирмы. Теперь на первом 
плане вопросы экономии. 

Одна из главных эксплуатационных 
проблем — продление жизни кузова, 
самой дорогой части автомобиля. Сре- 
ди фирм, являющихся на сегодня ве- 
дущими в области антикоррозионной 
защиты, можно назвать две шведские: 
«Вальволин», выпускающую препара- 
ты типа «Тектил», и «Диноль», извест- 
ную продуктами типа «Динитрол». 
Обе были представлены на выставке. 

Название «Тектил» известно у нас, 
вероятно, большинству автомобили- 
стов. Эти препараты, наряду с отече- 


ственными «Мовилем». «Маяьвяном» я 
другими, применяет Вохжсхнй автоза- 
вод для обработки «хнгуясй». В 1981 
году, например, для этой паян было 
закуплено 200 тони «Тектжва», ■ еще 
120 тонн приобрела служба автосер- 
виса. Как известно, «Тектил» я другие 
химически активные покрытия доста- 
точно эффективно защищают днище ма- 
шины и скрытые полости кузова. Но 
коррозия часто наносит предательский 
удар: на самых видных местах краска 
неожиданно вспучивается в виде вол- 
дырей, под которыми ржавчина. Спе- 
циалисты утверждают, что причина не 
только и не столько в дефектах обра- 
ботки поверхности перед окраской, 
сколько — в отсутствии должного ухо- 
да. «Вальволин» продемонстрировала 
свою новинку — полироль «Блю По- 
ли», призванный сберегать окрашен- 
ные поверхности. Как и другие поли- 
роли, он заполняет микроскопические 
поры в слое краски, закрывая влаге 
путь к металлу, но при этом еще, по- 
добно «Тектилу», предотвращает появ- 
ление коррозии под слоем краски бла- 


Выставки зарубежной техники, свя- 
занной с эксплуатацией автомобилей, 
стали в нашей стране традиционными. 
Многим памятны представительные 
экспозиции 1973 и 1978 годов. И вот 
вновь, в 1982 году Москва стала ме- 
стом очередного показа под названием 
«Автотехобслуживание-82». Он был 
организован по инициативе швейцар- 
ской фирмы «Совэкспо» в сотрудниче- 
стве с советским объединением «Экс- 
поцентр». 

В большом павильоне выставочного 
комплекса «Сокольники» на площади 
4000 м^ разместилась экспозиция, в 
которой приняли участие более ста 
фирм из четырнадцати промышленно 
развитых стран. Многие фирмы у нас 
хорошо известны, они давние деловые 
партнеры наших автомобильных пред- 
приятий и службы сервиса, но некото- 
рые, такие, как испанская «Истобаль», 
французская «Нейман», впервые пред- 
ставили свою продукцию в СССР. Это 
отражает растущее стремление запад- 
ноевропейских деловых кругов к рас- 
ширению взаимовыгодных контактов с 
нашей промышленностью вопреки не- 
прекращающимся попыткам админист- 
рации США помешать нормальному 
развитию экономических отношений 
между Востоком и Западом. 

Открывали экспозицию стенды объ- 
единения «Автоцентр-Меркур» из Со- 
циалистической Федеративной Респуб- 
лики Югославии. Его продукция — 
различные изделия из пластика: бам- 
перы, приборные панели, многочислен- 
ные детали интерьера и наружной от- 
делки автомобиля. Многие из них ка- 
жутся очень знакомыми. Действитель- 
но, объединение успешно сотрудничает 
с советскими автомобилестроителями и 
поставляет большую номенклатуру де- 
талей для комплектации машин. В 
частности, пластиковые панели «Моск- 
вича-Люкс» изготовлены в Югосла- 
вии. Сейчас сотрудничество расширя- 
ется в новом направлении: «Меркур» 
будет поставлять комплекты оснащения 
для строящихся автозаправочных 
станций современного типа. Две такие 
станции предполагается смонтировать 
уже в нынешнем году. 

По экспонатам, представляемым на 
выставках, всегда можно составить 



чіШИММі 



годаря наличию в своем составе специ- 
альных химических реагентов. Срок 
сохранения активности препарата, на- 
несенного на кузов, — два года. 

Фирма «Диноль» в большей степени 
ориентирована на защиту автомобиля 
от коррозии на стадии его изготовле- 
ния. Выпускаемые ей защитные пре- 
параты «Динитрол» используют многие 
известные автозаводы в Европе. В част- 
ности, покрытия из «Динитрола» нано- 
сят на легковые автомобили «Шкода» 
и автобусы «Икарус». Новые антикор- 
розионные материалы фирмы сделаны 
на основе парафина и имеют целью до- 
вести срок эксплуатации кузова без 
обновления покрытия до шести лет. 

Еще одна «пара» среди участников 
выставки — широко известные произ- 
водители шин «Мишлен» (Франция) и 
«Континенталь» (ФРГ). 

Шины «Мишлен» модели 2Х испольг 
ауются для комплектации части «жи- 
гулей», идущих на экспорт. В свое вре- 
мя французский концерн был осново- 
положником массового производства 
шик с радиальным каркасом и с тех 
пор неустанно стремится к лидерству 
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во внедрении конструктивных нов- 
шеств. На выставке были продемонст- 
рированы радиальные шины нового по- 
коления типа ТНХ, ходимость которых 
по сравнению с 2Х увеличена на 30%. 

Фирма «Континенталь» имеет двад- 
цатилетний станс сотрудничества с со- 
ветскими внешнеторговыми организа- 
циями. На стенде с ремонтными ма- 
териалами внимание автолюбителей 
привлекли шинные аптечки типа 
«Се-Ву», содержащие наборы герме- 
тично упакованных самовулканизиру- 
ющихся заплат. Распакованную зап- 
латку достаточно прижать к зачищен- 
ному и смоченному специальной жид- 
костью месту прокола — и камера от- 
ремонтирована. 

Следует отметить, что «Континен- 
таль» является одной из фирм, входя- 
щих в группу «Братья Хеллбиг» (все- 
го в группе. 21 фирма), более 15 лет 
поставляющую оборудование и детали 
в СССР и другие страны СЭВ. Экспо- 
зиция группы составила значительную 
по объему и интересную по содержа- 
нию часть выставки. 
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Проблема снижения расхода бензина 
во всех странах стоит достаточно ост- 
ро, и многие зарубежные фирмы дела- 
ют приборы, помогающие водителю 
ездить с наименьшим его расходом 
(см. «За рулем», 1982, М 4). Наиболее 
эффективны в этом плане электронные 
бортовые компьютеры, но они дороги, 
и немногие покупатели решаются вло- 
жить в приобретение сумму, которая 
окупится в лучшем случае через год- 
два. Изготовители приборов всеми си- 
лами стараются удешевить их произ- 
водство с тем, чтобы увеличить сбыт. 
Определенных успехов в этом направ- 
лении достигла французская фирма 
«Нейман». Ее электронный эконометр 
«Сато», продемонстрированный на вы- 
ставке, стоит столько же, сколько два- 
три обычных тахометра. 

Эта же фирма показала другую но- 
винку, пожалуй, менее полезную, но 
весьма интересную. Вездесущая элект- 
роника добралась и до дверных зам- 
ков. Миниатюрный прибор, который вы 
носите с собой, по размерам чуть боль- 
ше обычного ключа. Достаточно под- 
нести этот датчик к двери — и его ко- 
дированный сигнал уловит приемное 



устройство в замке. Снаружи никако- 
го отверстия нет, поэтому и отогре- 
вать такой замок зимой не требуется, 
да и любителю покопаться в чужих 
замках здесь делать нечего. Смодели- 
ровать сигнал почти невозможно: код 
имеет 59 тысяч вариантов. Но вот по- 
ка обычный замок намного дешевле. 

Фирма «Гетцеверке» из ФРГ специа- 
лизируется не поршневых кольцах, ко- 
торые она делает на самом высоком 
уровне и поставляет многим извест- 
нейшим автомобилестроительным пред- 
приятиям. Богатый производственный 
опыт фирмы послужил основой конт- 
рактов, по которым «Гетцеверке» бу- 
дет поставлять в нашу страну оборудо- 
вание и ставки для изготовления порш- 
невых колец. . 

Как обычно, достаточно представи- 
тельной была экспозиция нашего сосе- 
да и торгового партнера — Финлян- 
дии. Интерес у специалистов вызвал 
образец устройства для ускоренной за- 
рядки аккумуляторных батарей. 

Фирма «Мюллер-ББМ» (Франция) де- 
монстрировала комплекс хорошо отра- 



ботанной оснастки для станций обслу- 
живания. Интересно, что он включал 
приспособление, посредством которого 
принудительно отсасывают через от- 
верстие масляного щупа отработанное 
масло из картера двигателя. Предста- 
вители фирмы пояснили, что, во-пер- 
вых, такой способ производительнее, 
а во-вторых, некоторые модели дорогих 
автомобилей, которые всегда обслужи- 
вают на фирменных станциях, стали 
выпускать вообще без сливных пробок. 

Привлек внимание тех посетителей, 
которые знакомились с сервисной тех- 
никой, новый стенд западногерманской 
фирмы «Хофманн» для монтажа и де- 
монтажа покрышек: он рассчитан на 
колеса с ободом диаметром от две- 
надцати до сорока восьми дюймов! 

Очередной смотр новинок автосер- 
висной техники и комплектующих из- 
делий представил несомненный инте- 
рес для специалистов, сыграл положи- 
тельную роль в расширении взаимовы- 
годных контактов между нашими пред- 
приятиями и зарубежными фирмами. 

А. МОИСЕЕВИЧ 
Фото |Г. Вонсоасиого] 
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Исполнилось 10 лот с тох пор, нак По- 
етолнная комиссия СЭІ по транспорту 
приняла рошанио обрааоаать я саоам 
состава Иавочую группу по Оааопасно- 
сти дорожного данжаиня. Ісастороннаа 
и плодотаорноа сотрудничаство социалн- 
етичоских стран а хоаяйстаанной и куль- 
турной жиани даяно ужа стало нормой 
я отиошоииях мажду братскими народа- 
ми. Общими усилиями лагча решать са- 
мые равные проблемы, (^на ив них — 
бавопасность движания. При наноторых 


авличияд условий работы транспорта в 
орьба с аварийностью и насчастными 
случаями на дорогах нам приходится 
сталкиваться с одними и теми жа вопро- 
сами. 

■ любом общем дала нужна, разумеет- 
ся, четкая координация дайстаий, проду- 
манное во асах деталях и посильное 
распрадаланиа обяванностай. Вот в атих 
целях и была создана аще одна между- 
народная организация. Сряди задач, за 
которые она взялась в первую очередь, 
были разработка программы совмастных 
научных исследований я атой области, 
согласованного плана развития про- 
изводства совраманных тахничаских 
средств регулирования движания транс- 
порта и пашаходов, а также взаимных 
Поставок лучших образцов таких прибо- 
оа. Сначала надо было, астастванно, со- 
рать подробную информацию о систе- 
мах обаспачаиия базопасности движания 
в странах — членах СЭВ, познакомиться 
с тематикой и организацией научно-ис- 
сладоватальских работ. Ужа я апреля 
107Э года такой обзорный материал был 
рассмотран на первом аасяданни Пабо- 
чай группы в Вудапашта и стал основой 
подготовленных прадложаний по глав- 
ным вопросам сотрудничества на ряд 
ближайших лат. В дальнайшам Рабочая 


группа собиралась, как правило, дважды 
в год поочарадно я каждой из стран. 

Создание Рабочей группы явилось не- 
обходимым и сяоавраманным шагом. По- 
сладниа десять лат в социалистических 
странах а результата высокой динамич- 
ности народного хозяйства и постоянно- 
го повышения жизианного уровня насе- 
ления моторизация шла такими бурными 
темпами, что проблема безопасности дви- 
жания приобрела особую остроту и акту- 
альность. И^чая опыт друг друга в про- 

$ илантика ДТП, осваивая нвиболаа зф- 
ективныа способы организации движа- 
ния и делая их общим достоянием, вза- 
имно помогая а улучшении технической 
оснащанности органов, осуществляющих 
надзор за движем нам транспорта, нако- 
нац, в дала подготовим водителей, наши 
страны достигли заметных успехов. И 
тот фант, что а сложной обстановка, вы- 
званной разним уявличаниам автомото- 
парка. особанно а личном пользовании, 
рост числа дорожных происшоствий уда- 
лось повсамаетно остановить, а иоа-гда 
и снизить, достаточно убаднтальноа тому 
свидятальство. 

Читателей журнала, коиачно, интара- 
суат, канна формы приобрело наша с» 
трудничастао, какие проблемы стали 
предметом общих забот. Остановлюсь на 



Картину, запечатленную на зтой фото- 
№афии, к сожалению, приходится на> 
блюдать довольно часто. Кого такие 
люди обманывают, на пристегивая ре- 
мень? Прежде всего самих себя. 

Анализ статистических данных о до- 
рожно-транспортных происшествиях по- 
казал, что наиболее частыми (67%) яв- 
ляются фронтальные столкновения и 
опрокидывания автомобилей, при кото- 
рых, естественно, пострадавшими в пер- 
вую очередь оказываются люди в са- 
мом автомобиле. Для их защиты сдела- 
но немало. Повышена сопротивляемость 
кузовов легковых машин чрезмерной 
деформации при авариях; созданы бе- 
зопасные рулевые колонки, изгибаю- 
щиеся или утапливающиеся при ударе, 
безосколочные лобовые стеклв; панели 
приборов, стойки, двери облицованы 
мягкими накладками. Есть и другие 
злементы пассивной базопасности кон- 
струкции, хотя создать автомобиль, пол- 
ностью исключающий травмирование 
Водителя или пассажиров при ДТП, ра- 
зумеется, невозможно. 

Однако изучение последствий аварий 
легковых автомобилей, характера и тя- 
жести полученных водителями и пасса- 


жирами травм показывает, что в основ- 
ном их причиной является не чрезмер- 
ная деформация салона, а то, что лю- 
дей в машине с огромной силой бросает 
на детали ее внутреннего оборудова- 
ния. Наиболее тяжкие последстаия воз- 
никают при различных черепно-мозго- 
вых травмах от ударов головой о лобо- 
вое стекле. Они, как правило, приводят 
к гибели. А чаще всего случаются пере- 
ломы ребер при ударе о рулевое коле- 
со, основания черепа или костей носа и 
нижней челюсти, множественные поре- 
зы и ушибы лица, различной степени 
сотрясение мозга. 

Поэтому самым реальным путам к 
снижению тяжести травм при ДТП стало 
создание систем, удерживающих чело- 
века в момонт аварии на сиденье и пре- 
дотвращающих таким образом его со- 
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прикосновение с этими самыми деталя- 
ми. В настоящее время все, подчерки- 
ваем, все автомобилестроительные 
предприятия а мира снабжают легковые 
машины удерживающими системами. 
Наиболее распространенная из них — 
ремни безопасности. Многочисленные 
испытания различных их типов показа- 
ли, что самыми эффективными явля- 
ются ремни статического типа с креп- 
лением в трех точках. При правильной 
регулировке они обеспечивают наи- 
меньшее перемещение человека при 
резких замедлениях автомобиля и соз- 
дают наименьшие перегрузки при уда- 
ре его о ремень. Совершенно обяза- 
тельным условием, и журнал писал об 
этом не раз, является индивидуальная 
подгонка ремня по росту и комплекции 
водителя, а равно и пассажира. Как 
показали исследования, проведанные в 
разное время фирмой «Фольксваген» 
и Московским автомобильно-дорожным 
институтом, если просвет между рем- 
нем и телом человека превышает 
100 мм, существенно снижается эффек- 
тивность ремня — примерно пропор- 
ционально увеличению просвета, а ког- 
да он свыше 300 мм, ремень совершен- 
но утрачивает свои защитные свойст- 
ва » при удара автомобиля о препят- 
ствие человек просто соскальзывает под 
ремень. Более того, ремень, застегну- 
тый с большим зазором, сам может 
стать источником травм, как и лишь на- 
кинутый на плечо (чтобы сотрудник 
ГАИ не остановил!) — свободно болта- 
ющийся металлический язык на конца 
ремня уже на раз наносил тяжелые 
раны при вроде бы пустяковых авариях. 

Между тем правильно отрегулирован- 
ный ремень безопасности весьма эф- 
фективен. По данным ВНИИБД, около 
80% пользующихся им водителей и 
пассажиров при авариях вообще на по- 
лучают ранений, в то время как среди 
пренебрегающих ремнями в аналогич- 
ных ДТП более 50% получают травмы 
разной тяжасти. Эти цифры говорят 
еще не все. Ремни позволяют полно- 
стью, заметьте — полностью, исклю- 
чить наиболее опасные для жизни че- 
репно-мозговые травмы. 

Но, увы, число людей, пользующихся 
ремнями безопасности, остается по- 
прежнему невысоким в большинстве 
регионов страны. По данным ВНИИБД 
и МАДИ, омо составляет в Московской 




наиболп значительных. В еалзи с посте* 
лнно раеширлющимиея международными 
аатомобильными паравезками, раэвити* 
ем зарубежного аітотуризма важным 
вопросом стало единообразие правил 
движения. Позтому был подготовлен и 
утвержден ряд лрннцилиальных доку- 
ментов по унификации правовых норм, 
регулирующих поведение участников 
движения, с учетом, разумеется, особен- 
ностей национальных законодательств. 
Изучение зарубежного опыта, анализ ре- 
зультатов, достигнутых нашими друзья- 
ми, способствовали, например, дальней- 
шему совершенствованию Правил дорож- 
ного движения в СССР. Нормирование 
скоростей различных типов транспорт- 
ных средств, обязательное применение 
на легковых автомобилях ремней безо- 
пасности, оснащение всех автомобилвй 
и автобусов медицинскими аптечками и 
многое другое позаимствованы нами из 
арсенала средств, которые оправдали 
себя на практика и за рубежом. 

Вольшоа внимание сейчас, как извест- 
но, уделяется автоматизированным си- 
стемам управления движением. Мы вы- 
работали единые тахнико-зкеллуатацион- 
ныа требования к злектронным и злект- 

В отахничееким приборам для зтой цели, 
адавно завершилась работа по унифи- 


кации требований но всам средствам 
рагулироааиия. Ее итог — «Предложе- 
ния по условиям применения техниче- 
ских средств регулирования дорожного 
движения» рекомендованы для использо- 
вания при подготовке национальных 
стандартов. Надо отметить, что е учетом 
зтих международных рекомендаций соз- 
дан и наш ГОСТ 33487-79. 

I самом производства современных 
технических средств мы идем по пути 
специализации и кооперирования. Так, 
наша страна поставляет в Монголию, 
■олгарию и на Кубу светофоры и дорож- 
ные знаки. В свою очередь, для оснаща- 
нил специальных автомобилей ГАИ мы 
получаем из ЧССР пробласновыв маячки 
типа АЗД-800 и громкогоаорящиа уста- 
новки, а из ГДР — стареофотограммет- 
ричаскую аппаратуру для обследоеания 
мает дорожно-транспортных происшест- 
вий, Можно привести немало других 
примеров таких взаимоаыгодных и дву- 
сторонних соглашений. Планом научне- 
техничаекого соті^дннчеетва стран — 
членов СЭВ на 1981 ■«■1983 годы преду- 
смотрена совместная разработка 11 тем 
по созданию аще более совершенных 
технических средств управления движе- 
нием в целях повышения и безопасности 
езды и пропускной способности дорог. 


Важное значение для всестороннего 
обмана опытом работы по борьбе с ава- 
рийностью имели международные науч- 
но-тахничасние конференции стран — 
членов СЭВ, состоявшиеся в 1975 году 
в Алма-Ата и в 1979-м — в Карловых 
Варах. В них участвовали ведущие уче- 
ные и специалисты научно-исследова- 
тельских и учебных заведений, работни- 
ки министерств и ведомств. Эти конфв- 
ренции приняли рекомендации, имею- 
щие важное практическое значение, 

В общем, отмечая первое дасятилатиа 
деятельности Рабочей группы, у нас 
есть асе есноааннл сказать, что со сво- 
ими задачами она справляется успешно, 
Эа минувшие годы удалось решить ряд 
актуальных проблем, что, несомненно, 
будет способствовать дальнейшему по- 
вышению безопасности движения в стра- 
нах — членах СЭВ. Плодотворное сотруд- 
ничество в зтой области — вща один 
яркий пример развивающегося социали- 
стического содружества. 

Г. флотский, 

ответственный секретарь 
советской части Рабочей группы 
по безопасности дорожного движения 
Секции Ні 4 ПКТ СЭВ, 
полковник милиции 


области около 33% водитолай и пасса- 
жиров, в Краснодарском крав — 23— 
25%, в Грузинской ССР — около 20%, 
в Узбекской ССР — 28%, в Молдавской 
ССР — 30%, в Удмуртской АССР и Дв- 
гествнекой АССР — 5%. 

Квк показали расчеты, повышение ак- 
тивности пользования ремнями безопас- 
ности в целом по стране до 70% могло 
бы позволить только за один год сни- 
зить число раненых на 2,5 тысячи, а 
погибших — на 7,5 тысячи человек. Эти 
цифры говорят сами за себя. Сколько 
жизней и здоровья можно было бы 
сохранить, но пренебрегая столь про- 
стым и надежным способом защиты. А 
вот уже не теоретические прогнозы, а 
сама реальность. В Эстонской ССР 
96,5% водителей индивидуальных авто- 
мобилей применяют ремни безопасно- 
сти при движении за городом и 76% — 
в городах. В результате здесь на про- 
тяжении ряда лет отмечается самый 
низкий относительный показатель тяже- 
сти последствий при авариях — во- 
семь погибших на 100 пострадавших. А 
вот в республиках, где активность при- 
менения ремней низка, погибших в два- 
три раза больше. Наверное, надо уси- 
лить контроль за соблюдением этого 
требования Правил повсюду. Мы же 
хотим сказать здесь и о другом, 

Опрос водителей и пассажиров легко- 
вых автомобилей в разных республиках 
и областях страны показал, что многие 
до сих пор асе-таки но осознали пользу 
и необходимость применения ремней и 
думают, что это чуть ли на мода или 
прихоть ГАИ. Виной тому, видимо, не- 
достаточно эффектиіная пропаганда. Но 
не только в этом дало. Нередко води- 
тели, особенно молодые, ссылаются на 
отсутствие привычки ездить е пристег- 
нутым ремнем безопасности. И это 
серьезный упрек специалистам, готовя- 
щим водителей. Действительно, в боль- 
шинстве автошкол обучают вождению 
баз применения ремней безопасности, 
чему пытаются найти всякие оправда- 
ния, которых на должно быть. Разве 
не с первых дней обучения надо при- 
вить водителю навыки грамотного управ- 
ления автомобилем, в том числа поль- 
зования ремнями? 

Т. ЛИТВИНОВА, 

старший научный сотрудник ВНИИВД, 
кандидат технических наук 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Кто из водителей правильно поставил автомобиль 
на стоянку? 

1 — оба правильно 

2 — оба неправильно 

8 — только водитель А 

П. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

4 — легковой автомобиль; трамвай и грузовой 
автомобиль 

6 — трамвай и грузовой автомобиль; легковой 

автомобиль 

в — трамвай; легковой автомобиль; грузовой 
автомобиль 

Ш. В каком из показанных направлений можно двн> 
гаться на этом перекрестке? 

7 — в любом 

8 — только В 

8 — только А и В 

ГѴ. Кто должен уступить дорогу в этой обстановке? 

10 — водитель легкового автомобиля 

11 — водитель грувового автомобиля 
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V. Можно лн в этом месте совершить обгон? 

12 — можно 

13 — можно, если скорость обгоняемого менее 

30 км/ч 

14 — нельзя 

ѴЬ На чьей стороне преимущество? 

16 — у водителя автобуса 

1в — у водителя легкового автомобиля 

ѴП. Кто должен уступить дорогу? 

17 — водитель А 

18 — водитель Б 

ѴШ. Могут ли эти водители двигаться с показанной 
на знаке скоростью? 

1Ѳ — не имеют права 

20 — только водитель автопоезда 

21 — могут 

IX. Может лн водитель категории «В», ие работая по 
найму, управлять при необходимости служебным 
автомобилем УАЗ? 

22 — может 

23 — не может 

X. Должен ли на автомобилях с ручным управлени- 
ем устанавливаться соответствуюпщй опознаватель- 
ный знав? 

24 — в обязательном порядке 

26 — по желанию владельца автомобиля 


Ответы — иа стр. 82 





При правостороннем дви- 
жении, которое, как известно, 
установлено в нашей стране, 
водители, следующие друг 
другу навстречу, должны 
разъезжаться левыми бор- 
тами. Всегда? Всегда, если 
только... Но об этом чуть по- 
зже, а сначала случай из 
жизни. 

Перед вами письмо, кото- 
рое пришло ив Крымской об- 
ласти от В. Куцевича. Однаж- 
ды он на собственном «Моск- 
виче — 408» ночью подъезжал 
к Николаеву. Интенсивность 
движения была крайне малая, 
а скорость «Москвича» — 
около 70 км/ч. Куцевич заме- 
тил встречный автомобиль с 
ближним светом фар. Еще че- 
рез несколько секунд понял, 
что автомобиль на его полосе 
движения. Что делать? Ку- 
цевич притормозил и начал 
съезжать на обочину. Но 
встречный автомобиль шел 
прежним курсом. Куцевич по- 
думал, что, двигаясь по обо- 
чине, с ним не разминуться, 
а справа глубокий кювет. Тог- 
да он решил «объехать 
встречный автомобиль слева 
и повернул к осевой линии». 
После этого маневра и про- 
изошло столкновение «Моск- 
вича» с «Уралом — 377», кото- 
рым управлял пьяный А. Се- 
реда. 

Правым передним крылом 
«Москвич» врезался в перед- 
нюю правую часть грузовика. 
Пассажир легкового автомо- 
биля получил смертельную 
травму, а сам Куцевич тяж- 
кие телесные повреждения. 
Установлено, что столкнове- 
ние произошло на левой для 
него половине дороги возле 
осевой линии на расстоянии 
3,8 метра от правой по ходу 
движения «Урала» границы 
проезжей части. Если учесть, 
что при общей ширине ее 
8,1 метра «Урал» залез на 
полосу встречного движения 
на 2 метра, то нетрудно вы- 
считать, что он оставил «Мо- 
сквичу» 2,06 метра проезжей 
части. Мало, очень мало. Но 
все же достаточно, чтобы уй- 
ти от столкновения, имея 
справа еще около 2 метров 
обочины с твердым гравий- 
ным покрытием. В постанов- 
лении о привлечении В. Ку- 
цевича в качестве обвиняемо- 
го следователь прокуратуры 
указывает, что водитель, во- 
преки требованию Правил до- 
рожного движения, предпи- 
сывающему при встречном 
разъезде вести автомобиль по 
'возможности ближе к право- 
му краю проезжей части, вѳ 
использовал эту возможность. 

В своем письме В. Куцевич 
спрашивает, имел ли он пра- 
во в этой ситуации пытаться 
объехать приближающийся 
автомобиль с выездом на по- 
лосу встречного движения. 
Допустим, он мог проехать и 
справа, но обязан ли был это 


сделать? Ответим сразу на 
последний вопрос: обязан. 
Правила говорят четко: «Во- 
дители безрельсовых транс- 
портных средств должны вес- 
ти их по возможности ближе 
к правому краю проезжей ча- 
сти». Это, разумеется, в рав- 
ной степени относится и к во- 
дителю «Урала*. Однако на- 
рушение одним водителем 
Правил не означает, что дру- 
гой также может о них забы- 
вать и отвечать тем же. Но 
ведь он, могут нам возразить, 
действует так в состоянии 
крайней необходимости. Да, 
такое понятие в юриспруден- 
ции есть. Вот пример, взятый 
нами прямо из учебника «Со- 
ветское уголовное право» : 

«Шофер Долидзе, перевозя 
отдыхающих, нарушил пра- 
вила движения, резко повер- 
нул автомашину влево, в ре- 
зультате чего она переверну- 
лась и 6 человек из сидевших 
в ней пассажиров получили 
серьезные увечья. Это про- 
изошло потому, что в пути 
следования неожиданно без 
гудков из-за поворота по левой 
стороне (где правильно ехал 
Долидзе) появилась машина, 
которая своими фарами осле- 
пила Долидзе. Вправо была 
скала, и, чтобы избежать 
лобового удара с встречной 
автомашиной, Долидзе свер- 
нул влево. В противном слу- 
чае ущерб был бы еще боль- 
шим. Долидзе был освобож- 
ден от ответственности как 
действовавший в состоянии 
крайней необходимости». 

Теперь ясно, как закон 
трактует «крайнюю необхо- 
димость»? Это состояние, ког- 
да опасность при данных об- 
стоятельствах не может быть 
устранена другими средства- 


ми, а причиненный вред менее 
вначителен, чем тот, который 
удалось предотвратить. Вот 
тогда действия водителя, 
пусть даже идущие вразрез с 
правилами движения, а пото- 
му подпадающие под призна- 
ки противоправного деяния, 
не являются преступлением. 

Итак, состояние крайней не- 
обходимости может возникать 
только при определенных ус- 
ловиях, которых не было в 
случае, описанном В. Куцеви- 
чем. 

Продолжая эту тему, инте- 
ресно обратиться к другому 
письму. А. Заяц из г. Прилу- 
ки Черниговской области так 
описывает обстоятельства про- 
исшествия. В январе про- 
шлого года он с женой на 
«Москвиче — 408» ехал в Ки- 
ев. День был с оттепелью, за 
городом проезжая часть уже 
была сухая, а обочина подта- 
явшая, грязная. На 12б-м ки- 
лометре во встречном ему на- 
правлении показался ГАЗ — 
69. Двигался он по своей сто- 
роне. Когда автомобили сбли- 
зились, ГАЗ — 69 вдруг пере- 
ехал на полосу «Москвича». 
А. Заяц подумал, что другой 
водитель объезжает какое-то 
препятствие на дороге. Уви- 
дев это, он «сбросил газ» (ско- 
рость «Москвича» составля- 
ла 70 — 80 км/ч) и стал при- 
тормаживать в ожидании, ког- 
да встречный ваймет свою 
сторону. Расстояние между 
машинами еще сократилось, 
ГАЗ — 69 никак не уходил на 
свою половину. И тут владе- 
лец «Москвича», чтобы избе- 
жать лобового столкновения, 
принял резко влево. Почти 
одновременно ГАЗ — 69 резко 
повернул вправо, причем, как 
утверждает А. Заяц, так рез- 


ко, что «встал на два левых 
колеса». Автомобили столк- 
нулись. ГАЗ — 69 отбросил 
«Москвич — 408» с дороги в 
поле, в сам упал на левый 
бок (см. схему). В результате 

A. Заяц получил тяжкие трав- 
мы, жена его погибла, а ав- 
томобилю нанесены поврежде- 
ния на сумму 3600 руб. 

Как выяснилось а процессе 
следствия, водитель ГАЗ — 69 

B. Ремез был пьян, а в маши- 
не находилось 10 человек. То, 
что он действительно выез- 
жал на полосу встречного 
движения, объективно под- 
тверждено — при атом 
ГАЗ — 69 левыми колесами по- 
пал на обочину и затем оста- 
вил на проезжей части след 
длиной 46 метров. Суд приго- 
ворил пьяницу за рулем к 
пяти годам лишения свободы, 
но в действиях водителя 
«Москвича» не нашел крайней 
необходимости. 

Давайте немного посчитаем, 
основываясь на цифрах, кото- 
рые содержатся в его письме. 
Мы знаем, что от обочины до 
места столкновения - ГАЗ — 
69 прошел 46 метров. Но вы- 
ехал на левую сторону он еще 
раньше. Если ГАЗ — 69, дви- 
гавшийся со скоростью 
60 км/ч, до столкновения пре- 
одолел расстояние, допустим, 
60 метров, то «Москвич» при 
скорости 70 — 80 км/ч нахо- 
дился от места аварии в 70 — 
80 метрах. Остановочный же 
путь исправного «Москвича — 
408» на сухом цементобетон- 
ном покрытии горизонтально- 
го профиля при торможении 
со скорости 70 — 80 км/ч со- 
ставляет около 60 метров. 
Стало быть, в атот момент 
его водитель имел техниче- 
скую возможность остановить 
автомобиль до места столкно- 
вения. Кроме того, если А. За- 
яц, как он пишет, считал 
рискованным выезд на пра- 
вую обочину, и справедливо, 
так как она была подтаяв- 
шей и грязной, то на таком 
расстоянии имел возможность 
снизить скорость до величи- 
ны, при которой этот маневр 
стал бы бевопасяым. 

Подведем итоги. Если вы 
видите, что водитель встреч- 
ного автомобиля нарушает 
Правила и занимает вашу по- 
лосу, не делайте то же самое, 
принимайте меры к снижению 
скорости вплоть до остановки 
и берите правее, как мож- 
но правее. Практика показы- 
вает, что обычно водитель, ко- 
торый движется по «чужой» 
стороне, если, конечно, он не 
в бессознательном состоянии, 
все-таки в последний момент 
будет стремиться занять свое 
законное место на дороге. Так 
что, если хотите не усугуб- 
лять обстановку, — право 
руля! 

В. ЯНИН. 

старший научный сотрудник 

ВНИИСЭ 
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сем известно, что сегодня зре- 
ние водителя — его главный 
информатор об окружающей 
обстановке. Современная гео- 
метрия дорог, их усовершен- 
ствованные покрытия, а также 
улучшенные системы подвески 
и управления автомобилей 
практически сводят на нет ощущение 
вибраций и центробежных сил, которые 
раньше в какой-то степени сигнализи- 
ровали нам о скорости и направлении 
движения. Эффективные системы вен- 
тиляции позволяют ездить подняв все 
стекла, в результате чего резко падает 
роль источника слухового восприятия 
шума дороги, ветра, уличного движе- 
ния. В общем, повышение комфорта- 
бельности условий труда водителя при- 
водит к тому, что зрение во время дви- 
жения становится по сути единствен- 
ным каналом информации о том, как 
складывается ситуация вокруг. Иссле- 
дования отечественных и зарубежных 
специалистов показали, что таким пу- 
тем мы получаем 95 — 99% этой инфор- 
мации. Вот почему одним из важней- 
ших конструктивных свойств автомоби- 
ля, элементов его активной безопасно- 
сти стала обзорность с места водителя. 

Общая обзорность автомобиля опре- 
деляется прежде всего формой и раз- 
мерами остекления, шириной и распо- 
ложением стоек кузова, местом разме- 
щения водителя относительно окон, 
конструкцией стеклоочистителей, стек- 
лоомывателей, зеркал заднего вида, 
систем обогрева и обдува стекол. 

В последние годы проявляется тен- 
денция к увеличению общей площади 
остекления легковых автомобилей, и 
особенно размеров задних окон, улуч- 
шающих обзор дороги при маневриро- 
вании и увеличивающих так называе- 
мую прозрачность автомобиля, что по- 
зволяет водителям движущихся сзади 
машин видеть обстановку на дороге 
сквозь едущий впереди. Это особенно 
важно при большой интенсивности дви- 
жения, характерной для города. 

Конечно, наиболее важна для води- 
теля передняя обзорность. Управляя 
автомобилем, человек около 90% вре- 
мени использует для наблюдения за 
дорожной обстановкой перед собой 
(рис. 1). Но в ней еще не вся «правда». 
Когда водитель готовится предпринять 
какой-либо маневр, связанный с изме- 
нением направления движения, — об- 
гон, перестроение, остановку или пово- 
рот, важное значение для него приоб- 
ретает задняя и боковая обзорность, 
чтобы уверенно оценивать обстановку 



вокруг своего автомобиля и не стать 
нечаянно помехой другим водителям. А 
для этого надо приучить себя правиль- 
но и постоянно пользоваться зеркалами 
заднего вида. 

На легковых автомобилях целесооб- 
разно устанавливать даже не два, а три 
зеркала заднего вида — внутреннее, а 
также левое и правое наружные. Как 
же это делать, чтобы можно было по- 
лучить полную картину? Взгляд чело- 
века имеет зону так называемой эффек- 
тивной видимости — это сектор при- 
мерно 30", в пределах которого обеспе- 
чивается достаточно четкое восприятие 
информации, естественно, при концент- 
рации внимания. Специалисты считают, 
что за пределами этой зоны потеря 
чувствительности зрения достигает 40%, 
и здесь объекты, даже такого размера, 
как автомобиль, могут остаться незаме- 
ченными, если водитель все внимание 
обращает лишь на дорогу перед маши- 
ной. 

Исследования чувствительности в раз- 
ных областях поля зрения глаз при вос- 
приятии движущихся объектов показали 
изменение «настораживающей способ- 
ности» зеркала заднего вида, то есть 
способности привлекать к себе внима- 
ние водителя при появлении в нем ка- 
кого-либо движущегося объекта. Ока- 
залось, что количество ошибок резко 
возрастает при удалении зеркала более 



Рис. 1. Диаграмма распределения (в %) 
по времени направления взгляда во- 
дителя при_ наблюдении за дорожной 
обстановкой: 78,0% — прямо, включая 
внутреннее зеркало; 4,5% — наискось 
направо; 5,4% — наискось налево; 
1,4% — направо; 1.5% — налево; 

о,4"/о — в левое зеркало; 1,7% — в 
правое зеркало; 0,5% — на приборы; 
0,6% — вниз. 


ЗЕРКАЛА 


чем на 30^ от направления взгляда впе- 
ред — прямо. 

Поле обзора через внутреннее зерка- 
ло заднего вида зависит от размеров 
заднего окна, а зеркало должно давать 
возможность полностью использовать 
площадь окна для обзора пространства 
позади автомобиля. Внутреннее зеркало 
должно обеспечить угол обзора в го- 
ризонтальной плоскости не менее 18°, 
а наружные не менее 11 ^ В верти- 
кальной плоскости как для внутренних, 
так и для наружных зеркал этот угол 
должен быть не менее 6^. 

Как правило, зеркала заднего вида 
имеют плоскую отражающую поверх- 
ность. Однако иногда для увеличения 
угла обзора используют сферические 
(криволинейные) зеркала. У них есть 
преимущества, но и серьезные недо- 
статки. Они расширяют поле обзора по 
сравнению с зеркалами таких же раз- 
меров с плоской отражающей поверх- 
ностью. Зато плоское зеркало дает изо- 
бражение объектов и их взаимное рас- 
положение в реально сопоставимых ли- 
нейных и угловых размерах, а сфери- 
ческое искажает их, что значительно ус- 
ложняет водителю оценку ситуации по- 
зади автомобиля. Другими словами, 
чем меньше радиус кривизны отражаю- 
щей поверхности зеркала, тем больший 
угол обзора оно обеспечивает, но и тем 
большие искажения оно дает при поль- 
зовании им. Отечественными и зару- 
бежными стандартами установлен мини- 
мальный радиус отражающей поверхно- 
сти зеркал: для легковых и небольших 
грузовых автомобилей — 1200 мм, а 
для автобусов и тяжелых грузовиков — 
1800 мм. 

Приведем некоторые положения из 
проекта правил ЕЭК ООН по зеркалам 
заднего вида. 

«Внутреннее зеркало должно обеспе- 
чивать возможность обзора дороги дву- 
мя глазами по горизонтали позади ав- 
томобиля шириной 20 м и на расстоянии 
60 м от глаз водителя. Допускается 
уменьшение поля обзора, вызванное 
наличием подголовников и таких уст- 
ройств, как противоослепляющие ко- 
зырьки, шторы, задние стеклоочистите- 
ли, обогревающие элементы, если они 
не закрывают более 15% требуемого 
поля обзора при проекции на верти- 



ВЕНГРИЯ. Работники всех 127 окружных 
и районных автоинспекций «вооружены» 
портативными болгарскими радиолока- 
ционными приборами, фиксирующими 
скорость движения приближающейся к 
к контрольному пункту или удаляющейся 
от него машины. 

ГДР. Государственная автоинспекция 
республики отметила в 1981 году неко- 
торое общее снижение абсолютного чис- 
ла несчастных случаев на дорогах при 
заметном росте автомобильного парка. 

СФРЮ. С мая 1981 года на территории 
страны действуют новые, более подроб- 
ные и строгие правила движения. Повы- 
шены требования по соблюдению ско- 
ростных режимов, пользованию ремнями 


безопасности. Дети младше 12 лет долж- 
ны теперь занимать в автомобилях лишь 
задние места. 

Новые правила в отдельных случаях 
устанавливают ответственность пред- 
приятий дорожного строительства, школ, 
готовящих водителей, автозаводов, стан- 
ций автосервиса, а также контрольных 
органов, которые обязаны следить за 
неуклонным выполнением самих праьил. 

АВСТРИЯ. Цен тральная статистическая, 
служба страны опубликовала итоги ІѲѲі 
автомобильного года. Как оказалось, об- 
щее число ДТП увеличилось на 1.3%. Од- 
нако число раненых в авариях уменьши- 
лось на 0,2%, а погибших — на 3%. Это 
самый низкий показатель несчаст- 
ных случаев за последние шестнадцать 
лет. 


ИСПАНИЯ. В 1Ѳ81 году .заметно увеличи- 
лось число тяжелых несчастных случаев, 
связанных с автомобильным движением. 
Дорожной полиции дано указание уси- 
лить контроль за соблюдением правил 
движения и разрешенных скоростей. і| 

Кроме того, существенно увеличены 
суммы штргіфов за нарушение правил 
движения. В отдельных случаях дорож* 
ный полицейский может потребовать с 
провинившегося водителя прямо на ме- 
сте происшествия значительную сумму • 

(до 135 рублей на наши деньги). 

ИТАЛИЯ. В стране постоянно растет чис- 
ло нападений на автомобили, перевозя- 
щие транзитные грузы. Итальянская по- 
лиция подсчитала, что ежегодно исчеза- 
ют грузы более чем с семи тысяч машин. 

Общая сумма ущерба в результате таких 
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да дорога и движущиеся по ней тран- 
спортные средства будут видны без на- 
клона вперед головы водителя. 

В наружном боковом зеркале зад- 
него вида при том же положении го- 
ловы должны быть видны дорога поза- 
ди автомобиля и часть левой (или пра- 
вой) боковой поверхности самого ав- 
томобиля. Обязательно видимой через 
левое зеркало должна быть часть до- 
роги шириной не менее 2,5 метра от 
левого борта и до горизонта от 10-мвт- 
ровой отметки за спиной водителя. 

В правом боковом зеркале должна 
просматриваться зона дороги шириной 
3,5 метра от борта автомобиля на рас- 
стоянии 30 метров, а также 0,75 метра 
на расстоянии 4 метра сзади автомоби- 
ля. Все эти зоны показаны на рис. 3. 

А. АВЕНАРИУС, 
заведующий лабораторией НИИАТа, 
кандидат технических наук 


Рис. 3. Зоны обзора автомобиля 
через зеркала заднего вида: 
1 — линия глаз водителя: 

2 — зона левого 
наружного зеркала; 
3 — зона внутреннего 
зеркала; 
4 — зона правого 
наружного 
зеркала. 


Рис. 2 . Установка левого наружного 
зеркала: 1 — цаитр зеркала; 2 — точ- 
на глаз водителя: 3 — центр расстоя- 
ния между глазами водителя; 4 — 
продольная ось автомобиля. 





• к:«тавлает сотни миллионов 

, , зв'авало власти принять до- 

- : емтельаые меры по охране водите- 
:.?• ш вві мііГаііі п па дорогах. В частно- 
стш. на ивогих сгтоянках будут смонти- 
~ 'ТіИі те.текамеры наблюдения, связан- 
кав с пояицейскимн участками. 

США. Исследователи отмечают, что недо- 
статки в системе дорожной информации 
не только ведут к перерасхо,^ топлива, 
но и могут стать причиной ДТП по вине 
водителей, не уверенных в правильно- 
сти маршрута. 

ФИНЛЯНДИЯ. Несмотря на увеличение 
интенсивности движения, число погиб- 
ших в ДТП за последние несколько лет 
иизилось на 50%; в 1Ѳ72 году их было 
• 56. в 1980-м — 513. 


ФРАНЦИЯ. Разработана нонструкция 
светящегося шлема для мотоциклистов, 
что де.чает их хорошо видимыми на до- 
роге в темноте. Внешняя оболочка шле- 
ма частично или полностью делается 
прозрачной, а внутренняя, жесткая — 
покрыта лаком или блестяіцей краской. 
В пространство между ними встроены 
микролампа накаливания и злектриче- 
ская батарея. Свет от лампы рассеива- 
ется и дает хороший эффект. 

ФРГ. С каждым годом число велосипеди- 
стов в стране увеличивается, что приво- 

ё ит к резкому росту ДТП с их участием. 

учетом этого власти города Падерборн 
ввели специальные удостоверения для 
велосипедистов. Их выдают после сдачи 
экзаменов по практическому управле- 
нию и правилам уличного движения. На 


каждого, кто ездит на велосипеде без 
«прав», налагается довольно высокий 
штраф. 

ЯПОНИЯ, в части автобусов поместили 
у приборной доски телевизионный эк> 
ран, на который передается изображе- 
ние от камер, установленных на автобу- 
се. Эта система помогает водителю ори- 
ентироваться в том, что делается вокруг, 
лучше представлять дорожную обстанов- 
ку. Экран к тому же тарирован, и на 
нем видно, какое расстояние в метрах 
отделяет машину от препятствия. Но- 
винка хорошо зарекомендовала себя. 
Как гіонаэалц практика, водители вклю- 
чают телекамеру не только при езде 
задним ходом, но и при движении в по- 
токе, особенно при транспортных «проб- 
ках>. 
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КОРОТКО 


• •• 

По соглашению о сотрудничестве в ав- 
томовилестроенни ВНР будет поставлять 
а Югославию шасси и двигатели грузо- 
виков «Раба», ведущие мосты, пневмо- 
подвесии и другие узлы в обмен на по- 
ставки топливной аппаратуры, радиато- 
ров, литья и т. д. 


На автомобилях «Ситроен-ЦИкс-ГТИ» 
модели 1982 года устанавливается при- 
бор, автоматически поддерживающий за- 
данную скорость движения, — «ТемПо- 
стат». 


• •• 

На дочернем предприятии шведской 
компании СААБ в Финляндии выпуска- 
ется специальная модификация базовой 
легковой модели «СААБ-900-Финляндиа», 
учитывающая требования местных авто- 
мобилистов. 


Японская фирма НГК, специализирую- 
щаяся на производстве автомобильных 
и мотоциклетных свечей зажигания, из- 
готовила экспериментальный двухтант- 
ный двигатель рабочим объемом 50 см*, 
у которого цилиндр, картер и поршень 
выполнены из керамики. 


ЯВА-«52/1П 


Интересную конструкцию двухтактно- 
го двигателя для спортивного мотоцикла 
создал завод ЯВА (ЧССР). Впуском сме- 
си в картер двигателя управляет плос- 
кий скользящий золотник. Это устройст- 
во, запатентованное инженером НИИ ЯВА 
3. Тихи, компактно, обеспечивает несим- 
метричные фазы газораспределения и 
способствует повышению мощности в 
среднем диапазоне оборотов. Плоский 
золотник совершает возвратно-поступа- 
тельное движение и приводится вспомо- 
гательным шатуном, соединенным с ос- 
новным. 



Первый двигатель ЯВА с плоским зо- 
лотником установлен на спортивный мо- 
тоцикл для многодневных соревнований 
(«зидуро»), ЯВА-652/81 при рабочем объ- 
еме 246 см3 развивает мощность 
36 л. с./2в,5 кВт при 8000об/мин. На ма- 
шинах с такими двигателями спортсме- 
ны ^СР принимали участие в между- 
народных шестидневных соревнованиях 
1Ѳ81 года. Команда ЧССР, в составе ко- 
торой В. Яноуш и Я. Махачек выступали 
на ЯВЕ-в52/81, заняла третье место в 
борьбе за один из главных призов — 
«Серебряную вазу». 


ПОДЗЕМНЫЙ АВТОБУС 

Автобусы, получившие в мире огром- 
ное распространение, сегодня применя- 
ются не только в городскх н.тн аэропор- 
тах, не только на поверхности, но даже 
глубоко под землей — в тоннелях круп- 
ных шахт для перевозки людей по ис- 
кусственным подземным ходам, которые 
тянутся иногда на десятки кктометров. 
Конструкция этих небольших автобусов 
не совсем обычна. К ним предъявляются 
особые требования: минимальная высота, 
способность преодолевать крутые подъ- 
емы и спуски, прочная крыша для защи- 
ты пассажиров от возможного падения 
камней с потолков тоннелей, противопо- 
жарное оснащение и устройства для сни- 
жения токсичности отработавших газов. 

Одну из таких машин — «Минкв-26М> 
выпускает фирма «Олеманн» (ФРГ), спе- 
циализирующаяся на переоборудовании 
обычных автомобилей в подземные. Вазой 
для «Минки» служит шасси легкого гру- 
зовика. Кузов практически отсутствует. 
Его заменяет пространственная трубча- 
тая конструкция с боковыми проемами 
для входа и выхода пассажиров (вмести- 
мость — 24 человека), защитными сетка- 
ми и массивной крышей из листовой ста- 
ли. Кабина водителя отделена от «сало- 
на» перегородкой и имеет лобовые 
стекла. 

На подземном автобусе установлен че- 
тырехцилиндровый дизель воздушного 
охлаждения «Дойц» мощностью 67 л. с./48 
кВт при 2800 об/мин, снабженный ката- 
литическим и водяным нейтрализаторами 
отработавших газов. В выпускной систе- 
ме имеются отверстия с заглушками для 
отбора проб газов с целью периодическо- 
го контроля их состава. Коробка пере- 

Й вч — механическая пятиступенчатая. 

ривод — на задние колеса. Подвеска 
всех колес на полуэллнптическкх рессо- 



рах с доле 
для смягчения сі 
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ром для сжатого воздуха. 
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«Олеманн-Миниа-ЗвИ>. 









ГСК: ПРАВА И 
ОБЯЗАННОСТИ 


Вопросы организации ГСК волнуют 
многих наших читателей. Так, Л. До- 
ценко из Курска спрашивает, как об- 
разуется гаражно-строительный коопе- 
ратив и что необходимо для вступле- 
ния в него. А В. Ивченко из Владиво- 
стока, обращаясь примерно с теми же 
вопросами, высказывает пожелание, 
«чтобы на страницах журнала был ос- 
вещен в ближайшее время вопрос об 
уставе ГСК». 

Из поступающих в редакцию писем 
на эту тему видно, что многие желаю- 
щие вступить в ГСК и даже члены пра- 
влений уже созданных кооперативов 
зачастую не располагают материала- 
ми, помогающими им уяснить объем 
прав и обязанностей как самого коопе- 
ратива, так и его членов. Разъяснить 
интересующие читателей положения 
действующего законодательства редак- 
ция попросила кандидата юридических 
наук В. М. ХИНЧУКА. 

Отношения, возникающие в связи с 
организацией и деятельностью гаражно- 
строительных кооперативов, наиболее 
детально регламентируются Примерным 
уставом, утверждаемым постановлением 
Совета Министров союзной республики. 
На сегодня подобные документы действу- 
ют во всех республиках, кроме Армении, 
Азербайджана, Молдавии и Киргизии. 
Опубликованы они были либо в Ведомо- 
стях Верховного Совета и Правительства, 
либо в Собрании постановлений Прави- 
тельства соответствующей союзной рес- 
публики. Кроме того. Уставы могут быть 
изданы отдельными брошюрами или 
включены в различные сборники. Так, 
Принтерный устав ГСК РСФСР включена 
сборник официальных материалов «Граж- 
данское законодательство» (составитель 
А. Ю. Кабакин) издательства «Юридиче- 
ская литература», вышедший в 1Ѳ74 го- 
ду. Кроме того, надо иметь в виду, что 
многие вопросы деятельности гаражных 
кооперативов могут регулироваться дру- 
гими нормативными актами союзных 
республик или решениями соответству- 
ющих органов Союза ССР. Поэтому, рас- 
сматривая те или иные стороны дея- 
тельности ГСК, всегда необходимо учиты- 
вать законодательство в целом. 

Гаражно-строительный кооператив — 
это добровольное объединение граждан, 
организуемое на основании решения ис- 
полкома городского (районного) Совета 
народных депутатов. В ряде союзных 
республик установлено минимально до- 
пустимое число членов ГСК. Так, в 
РСФСР должно быть не менее 10 пайщи- 
ков, а в Москве и Ленинграде — 50. 

Общее собрание граждан, желающих 
вступить в члены ГСК и обязательно яв- 
ляющихся собственниками автомобилей, 
принимает решение о его организации и 
обращается с ходатайством об этом в ис- 
полком Совета народных депутатов, на 
территории которого предполагается по- 


строить гаражи. После решения исполко- 
ма собирается общее собрание желающих 
вступить в ГСК. На собрании принимает- 
ся Устав, разработанный на основе При- 
мерного устава, действующего в данной 
республике, который затем регистриру- 
ется в исполкоме местного Совета на- 
родных депутатов, вынесшего решение 
об организации ГСК. Только с этого мо- 
мента кооператив становится «юридиче- 
ским лицом», то есть может осуществ- 
лять свои права и исполнять обязанно- 
сти. После регистрации Устава собирает- 
ся общее собрание, теперь уже членов 
кооператива, для выбора правления и 
ревизионной комиссии. 

В задачу ГСК входит не только строи- 
тельство гаражей на средства граждан, 
но и организация их последующей экс- 
плуатации на принципе самоокупаемо- 
сти, то есть без привлечения государст- 
венных дотаций. Поэтому одно из наи- 
более важных прав, вытекающих непо- 
средственно из целей и задач этих орга- 
низаций, — право получать в установ- 
ленном законом порядке в бессрочное 
пользование земельный участок. Причем 
надо иметь в виду, что постановление 
Совета Министров СССР от 10 октября 
1Ѳ68 года обязывает Советы Министров 
союзных и автономных республик, крае- 
вые. областные и городские Советы на- 
родных депутатов отводить землю под 
сооружение кооперативных гаражей в 
благоустроенных местах, имеющих подъ- 
езды. водопровод, электроснабжение, 
канализацию. Там же отмечается, что 
подведение новых дорог и инженерных 
коммуникаций к выделенной площадке 
должно осуществляться за счет средств, 
предназначенных на благоустройство 
городов и рабочих поселков. К сожале- 
нию, практика показывает, что некото- 
рые исполкомы местных Советов, разре- 
шая кооперативное гаражное строитель- 
ство, не отводят даже в рамках своих 
возможностей удобных для этого участ- 
ков и возлагают на сами кооперативы 
расходы по освобождению территории, 
сооружению подъездных путей и инже- 
нерных коммуникаций. 

С того момента, как кооператив ста- 
новится юридическим лицом, он получает 
возможность заключать договоры с госу- 
дарственными организациями на изго- 
товление проектно-сметной документа- 
ции, а также на строительство и обору- 
дование гаражей. Нередко возникает во- 
прос: могут ли они возводиться только 
силами самих пайщиков? Ответ на него 
надо искать в республиканских Пример- 
ных уставах ГСК. Так, в РСФСР установ- 
лено, что в принципе строительство осу- 
ществляется подрядным способом (следо- 
вательно, в тех республиках. Примерные 
уставы ГСК которых содержат аналогич- 
ные указания, участие строительной 
организации как подрядчика при прове- 
дении работ тоже обязательно). Правда, 
пункт 17 Примерного устава, действую- 
щего в РСФСР, уточняет, что, если сам 
пайщик или члены его семьи принимали 
личное участие в строительстве гаража, 
правление кооператива может устанав- 
ливать по согласованию с подрядной ор- 
ганизацией, ведущей строительство, раз- 
мер и порядок зачета их трудовых за- 
трат в счет пая. 

Известны и другие решения. В частно- 
сти, в Белоруссии и Латвии установлено, 
что работы могут осуществляться как по 
договору со строительной организацией, 
так и хозяйственным способом, то есть 
силами самих пайщиков и членов их се- 
мей. 

Начинать строительство можно лишь 
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после отвода земельного участка, рас- 
смотрения и согласования с соответст- 
вующими органами проектно-сметной 
документации и утверждения ее в уста- 
новленном порядке, а также получения 

Й аэрешения на необходимые работы. 

ри этом надо иметь в виду, что право 
выбора того или иного проекта принад- 
лежит только кооперативу. 

Кооперативы также вправе заключать 
с организациями и отдельными гражда- 
нами договоры в связи с работами по 
эксплуатации, обслуживанию и ремонту 
своих гаражей. Это могут быть соглаше- 
ния об охране и уборке помещений, об- 
служивании и ремонте электрических, 
водопроводных, канализационных и га- 
зовых сетей, специального гаражного 
оборудования или об организации обслу- 
живания, в том числе мойки, смазки, ре- 
монта и покраски машин, принадлежа- 
щих пайщикам. Напрямую такая форма 
включена только в Примерные уставы 
ГСК Белоруссии и Латвии, но подобные 
действия можно считать правомерными 
и в гаражно-строительных кооперативах 
всех остальных союзных республик. Де- 
ло в том, что они не противоречат ос- 
новным целям деятельности ГСК и пол- 
ностью согласуются со статьей 4 Основ 
гражданского законодательства Союза 
ССР и союзных республик о том. что 
гражданские права и обязанности воз- 
никают и из таких действий граждан и 
организаций, которые, хотя и не преду- 
смотрены законом, но не противоречат 
ему и в силу общих начал и смысла 
гражданского законодательства порожда- 
ют гражданские права и обязанности. 

Приступая к своей деятельности, ко- 
оперативы берут на себя и вполне опре- 
деленные обязанности. Так, в частности, 
они должны заботиться о том' чтобы их 
членам не был причинен материальный 
ущерб. Поэтому целесообразно страхо- 
вать возведенные строения, чтобы в слу- 
чае, например, стихийного бедствия 
деньги, внесенные членами ГСК в виде 
паевых взносов, могли быть полностью 
возмещены органами государственного 
страхования. Кооператив должен забо- 
титься о своевременном ремонте поме- 
щений и об их охране. Необходимо так- 
же соблюдать установленные правила 
благоустройства, внутреннего и внешнего 
архитектурного оформления как строе- 
ний, так и территории, отведенной ко- 
оперативу, обеспечивать пожарную безо 
пасность, охрану зеленых насаждений, 
окружающей среды и покоя живущих 
рядом граждан. 

Для нормального функционирования 
кооперативу необходимо иметь собствен- 
ные средства. Они складываются из 
вступительных и паевых взносов, а так- 
же из поступлений от его членов на 
содержание и эксплуатацию гаражей. 
Денежные средства могут образовываться, 
например, и в результате дарения или 
завещания гражданами своего имущест- 
ва кооперативу, что не противоречит 
статье 534 ГК РСФСР и соответствующим 
статьям гражданских кодексов других 
союзных республик; от реализации став- 
ших ненужными материальных ценнос- 
тей; от сдачи внаем временно пустую- 
щих боксов, если выбыл кто-либо из 
пайщиков и на его место еще не принят 
новый член кооператива. Следует иметь 
в виду, что при сдаче помещения внаем 
плата не должна превышать сумму, ко- 
торую уплатил бы пайщик данного ГСК 
на эксплуатационные расходы. Если же 
правление хочет сдать временно пусту- 
ющий гараж пайщика, который по ка- 
ким-либо причинам не ставит в него ав- 
томобиль, то это можно сделать только 
с его согласия и плата может быть 
взята только с кого-нибудь одного из 
них, ибо получение двойной оплаты при- 
ведет к неосновательному приобретению 
имущества, запрещенному статьей 473 
Гражданского кодекса РСФСР и анало- 
гичными статьями гражданских кодек- 
сов других союзных республик. 

Организуя финансовую работу ГСК, на- 
до всегда иметь в виду, что размер лю- 
бых взносов и порядок их расходования 
устанавливаются исключительно общим 
собранием членов кооператива, все сред- 
ства которого должны находиться на рас- 
четном счете в местном отделении Госу- 
дарственного банка СССР и использовать- 
ся строго по назначению. В некоторых 
союзных республиках, например в Эсто- 
нии. Примерный устав предусматривает 
также возможность хранения средств 
кооператива в сберегательной кассе. 
Общее собрание членов ГСК и избира- 
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емое им правление являются высшими 
органами управления кооперативом. 
Общее собрание созывается правлением 
не реже одного или двух раз в год. что 
оговаривается Примерным уставом ГСК 
каждой союзной республики. В РСФСР, 
например, не менее двух раз в год. Оно 
решает важнейшие вопросы, связанные 
с организацией и деятельностью коопера- 
тива. При этом те, что отнесены Уставом 
исключительно к компетенции общего 
собрания, не могут быть разрешены ни 
какими другими органами. К таким во- 
просам относятся: принятие устава дан- 
ного кооператива на основе Примерного 
устава ГСК республики, на территории 
которой он создается; прием в коопера- 
тив новых членов и исключение из него; 
рассмотрение и утверждение проектное 
сметной документации; утверждение го- 
дового плана и отчета о его выполнении; 
установление размеров и сроков поступ- 
ления вступительного и паевых взносов, 
а также взносов на содержание, эксплуа- 
тацию и капитальный ремонт гаражей; 
распределение боксов или мест стоянки 
между членами кооператива; разрешение 
на передачу членами кооператива своего 
пая лицам, указанным в Примерном ус- 
таве; установление порядка пользования 
гаражом, сооружениями и оборудованием 
кооператива; избрание правления коопе 
ратива, ревизионной комиссии и рассмот- 
рение жалоб на их действия; утвержде- 
ние штатов административно-управлен- 
ческого и обслуживающего персонала и 
их должностных окладов в пределах ста- 
вок заработной платы, установленных 
для соответствующих организаций мест- 
ного подчинения; рассмотрение вопросов 
о ликвидации и реорганизации (слиянии 
разделении или присоединении) коопера- 
тива. 

Понятно, что член кооператива не всег- 
да имеет возможность присутствовать на 
каждом собрании. В связи с этим При- 
мерные уставы некоторых республик, в 
частности РСФСР, предусматривают, что 
интересы пайщика на общем собрании 
может представлять его доверенное ли- 
цо. которое и участвует в решении всех 
вопросов. Подобный порядок принят и в 
Грузинской, Казахской, Таджикской. 
Туркменской и Украинской союзных рес- 
публиках. 

Существует и другое решение. Так. в 
Примерных уставах Прибалтийских рес- 
публик и Белорусски закреплено, что 
при достижении определенной численно- 
сти пайщиков их интересы могут пред- 
ставлять уполномоченные, которые из* 
бираются членами ГСК сроком на два го 
да. Собрание уполномоченных обладает 
теми же правами, что и общее собрание. 

Решения общего собрания вступают в 
силу сразу после их принятия, если При 
мерный устав по какому-либо вопросу не 
предусматривает иного порядка. Так, в 
Примерных уставах ГСК всех союзных 
республик записано, что решение обще- 
го собрания пайщиков о ликвидации 
ГСК подлежит утверждению исполкомом 
Совета народных депутатов, осуществля 
ющего контроль за деятельностью дан 
ного кооператива. 

Следует иметь в виду, что решения об 
щего собрания имеют законную силу! 
лишь при условии, что в данном случае] 
оно было правомочно рассматривать и 
разрешать поставленные вопросы. Дру 
гимн словами, необходимо, во-первых 
присутствие определенного числа членор 
кооператива (или уполномоченных), и 
во-вторых, количество голосов, поданны: 
«за», должно быть не меньше, чем пре 
дусмотрено Уставом для решения дан 
ного вопроса. Так, Примерные уставыі 
большинства союзных республик уста-] 
навлнвают, что общее собрание призна-{ 
ется правомочным, если на нем присут- 
ствует не менее 2/3 членов кооператива. 
А для решения большей части вопросов 
достаточно простого большинства. 

По-иному обстоит дело, когда рассмат- 
риваются наиболее важные проблемы, 
так, в РСФСР для определения размеров 
и сроков оплаты паевых или иных взно- 
сов. исключения из членов ГСК и ликви 
дации кооператива необходимо большин- 
ство в 2/3 голосов присутствующих на 
собрании членов ГСК. 


союзных республиках 
ИЙ перечень 


В некоторых 

предусмотрен более широки 
таких вопросов — распределение боксов 
или мест стоянки, порядок эксплуата- 
ции и ремонт гаражей, прием в члены 
кооператива, досрочный отзыв членов 
правления и ревизионной комиссии 






вроводят отпуск на ко* 
отдыхают, щелка* 
а. оолэают под маши* 
пжшут. А напрасно, 
со ?ааве«іД чисто техниче* 
о аавровох бензином и маслом, о 
возникновении неисп- 
вово^ительных стуков в 
К? этого шало. Существует еще 
сказать, об окружаю* 
срсвв — ворогах, лесах, полях, ре* 
■ВЕХ, штошх. гороввх я селах, о сервисе 
^ АЗС С?С в врочем. Все эти сведения 
афо^шаенин отчета о путе- 
по туризму или в мест- 
ДОАМ. они могут при- 
зяакомьіМ'И вам. если 
путешествие по тому же 
немало времени, 
впечатления от уви* 
г. вожалуй. главное, ради 
ершаются путешествия 
сегда отчетливо это со* 
книжка не только по* 
памяти, но и активиэиру* 
происходящие сооы- 
( ко времени н ме- 
сту Е же ведение путевого дневни* 

лучше поручить кому-ни- 
в. займет ваших спут* 
психологический микро- 
автомобиля, 
что убедили всех, пе- 
вомѵ вопросу: как должен 
нин^ 

удобства — это запис- 
али блокнот небольшого 
(ппфвша страницы 10—15 см), 
путевого дневника предус- 
основные графы и одну 
аогательную. которые вы ви- 
образое (так выглядит только од- 
ев сторона листа, оборотная же ни на ка- 
вве пжфы ие делится и служит для от- 
вглытых «негабаритных» записей). 

Першая графа — место и время записи. 
Время — в часах и мннутах (в начале 
еадооого дня желательно ставить и да- 
гу) а место — цифры на ближайшем ки* 
■ометровом знаке. Если же километро- 
вого знака кет или его не удалось рас- 
^отреть — показания счетчика кило- 
метров на спидометре. Километраж, за* 
[шсанныА по столбам, дается без поясне- 
кжВ. а показания спидометра сопровож- 
мзотся пометкой «с». На каждой новой 
зорогв рекомендуется хотя бы раз запи- 
сать показания километрового столба не 
голысо с видимой, но и с обратной сто- 
роны (перед дробной чертой — цифры, 
внджмые по ходу движения, после чер- 
гы — с обратной стороны), что поможет 
при позвращенин по той же дороге. Тут 
«е можно указать сумму (она обознача- 
Ется греческой буквой I ) 395/566 1961. 
Залась 351-4^ с — означает показания 



километрового знака (351) и спидометра 
(456). Ее желательно делать, выезжая на 
новую дорогу, а также при изменении 
точки отсчета, от которой указываются 
километры по столбам, на объездах го- 
родов. при пересечении границ респуб- 
лик и областей и т. п., после выездов 
в сторону от шоссе и просто через каж- 
дые оО — 100 километров для корректи- 
ровки накопившейся ошибки (она появ- 
ляется в результате ряда факторов: кон- 
структивных. стиля езды и др.). 

В третьей, самой большой графе, фик- 
сируем основную информацию, а во вто- 
рой, узкой, указываем ее тип. Таких ти- 
пов мы выделяем четыре: «географиче- 
ский». «тех^іический». «режим движе- 
ния» и «комментарий». Если информация 
географическая, то вторая графа остает- 
ся пустой, если же она относится к од- 
ному из трех других типов, то ставим в 
ней соответственно «Т*. «Р» или «К». Эти 
буквы позволяют впоследстіши легко 
ориентироваться в записях, которые ве- 
дутся «по мере поступления» и поэтому 
разнородны по содержанию. Например, 
чтобы подсчитать расход топлива, доста- 
точно просмотреть только записи с бук- 
вой «Т». Заводить же для каждого типа 
информации свой раздел в дневнике не- 
удобно: т^яется оперативность записи. 

«Географическая» информация — к 
ней мы относим практически все сведе- 
ния об окружающем мире — отличается 
разнообразием. Естественно присутствие 
в той же третьей графе несложных ри- 
сунков и схем, поясняющих или заменя- 
ющих «словесные» записи. Сложные схе- 
мы рисуем отдельно на неразграфленной 
оборотной стороне листа. 

Попробуем перечислить требования, 
предъявляемые к «географической» ин- 
фс^мации. Первое — достоверность. И к 
собственным наблюдениям нужно подхо- 
дить критически, отмечая не только по- 
лезные объекты, но и возможность вос- 
пользоваться ими. Это. конечно, не озна- 
чает. что можно всегда пренебрегать 
приблизительными сведениями ^ иногда 
других просто нет. Тогда лишь поставите 
в скобках вопросительный знак. 

Второе требование — сравнимость. До- 
пустим, вы пишите, что на определенном 
участке дорога идет в лесу; отметьте 
здесь же. что до этого леса не было. Для 
сравнения «потребительских» свойств 
окружающего мира, в частности возмож- 
ных мест отдыха, качества пищи в до- 
рожных кафе, удобна «школьная» пяти- 
балльная шкала оценок (в нашем приме- 
ре оценка «4+» поставлена месту сто- 
янки). 

Есть, кроме того, еще один, «всеобъем- 
лющий» принцип. Он гласит: записывая, 
ставь себя на место человека, пользую- 
щегося этой записью. Например, жела- 


ФРАГМЕНТЫ ИЗ ДНЕВНИКА 


<3 и В1 

337~45іе 

Р 

Уехали со стоянки 

1 е а /Л. 

^Зимаробо ^ ^ 

ЗІ1 


<^Пер6омайский \ 

поіелнѵли налеіо 

453 с 

Т 

Юл А -76 (АЗС б поселке) 

351 • 456с 


Виехали на шоссе 

395/^(32 Я» 


. Волгоград 

1 Мичуринск 


594 


битеера -г-\Апанеельсн > 
лГм хказ.) \ ' ' 

610 


Моет Плохой бьеід 

616-620 


Геязь . .Выходной теокт." 
Толкали 

620 


Доноса получше 
(.Активный тяакт") 

37/411 
- 964 С 


1 Каргопольский р-н 

изменились км но етолоах. 

От границы р-но - 
.Лихой тяакт" 

66 


і Тихманьеа 1 

92 


Пшшанкго 1 


Здесь ирідсті— нм участии дорог Моенва— Волгоград и Кириллов — Каргополь/ Для 
II I|I■IЩ■I< іінч иеасфальтированных дорог используется их условная нлассифина- 
ция на статья -Гда кончается асфальт» («За рулем», 19В1, N 9 4). Напомним ее. Под 
траитаян подраауявааются дороги без асфальтового или бетонного понрытия, то есть 
со саоам грааня явя гравия с песком, а то и щебня или шлака, а также грунтовые; 
иногда яічііі остротять тракты, выложенные бревнами. Под «лихи м» имеется в 
виду сраамятааьио ровная и укатанная гравийная или щебеночная дорога, а также 
прояанкимый по пімяя таи называемый летник. «Активный» тракт назван тан 
потому, что іреб у т от водителя антнвных действий рулем, рычагом переключения 
передач я осеяя тремя педалями. «Выходной» тракт — самый сложный; здесь 
на неяоторых участиая надо выходить из машины (отсюда и название), чтобы ос- 
мотреть я е^рать дорогу, а то и помочь автомобилю. 


тельно не просто отмечать, что на та- 
ком-то километре находится населенный 
пункт, а указать его начало и конец, при 
этом все промежуточные записи окажут- 
ся автоматически отнесенными к терри- 
тории этого населенного пункта. У по- 
ворота. не имеющего указателя, нужно 
отметить ориентир, позволяющий отли- 
чить его от других. Рисуя сложную схе- 
му проезда через город, не забыть изоб- 
разить все подходящие к перекрестку 
улицы, независимо от направления ва- 
шего дальнейшего движения. 

Особые приметы — железнодорожные 
переезды, примечательные сооружения и 
др. — тоже облегчают ориентировку и за- 
служивают места в дневнике. Наконец, 
очень важно всегда отмечать наличие 
указателей и других средств информа- 
ции. 

В наших обозначениях то. что в днев- 
нике заключено в рамку ^ название на- 
селенного пункта, схема транспортной 
развязки, — присутствует на дороге в 
качестве указателя. Обязательно фикси- 
руем и отсутствие указателя (в скобках — 
♦б/у»). Обязательно должны присутство- 
вать сведения о дороге и необходимых 
объектах сервиса. К ним можно отнести: 
покрытие дорог и их состояние; возмож- 
ность съезда за пределы дороги и при- 
годность прилегающей к ней местности 
для стоянки или ночлега, причем жела- 
тельно отмечать места, наиболее удоб- 
ные для этих целей. На горных дорогах 
важно указывать крутизну подъемов и на 
какой передаче их преодолевали. На до- 
рогах. проходящих вдали от населенных 
пунктов или по засушливой местности, 
отмечайте места, где можно запастись 
питьевой водой. И наконец, учтите, что 
крупные населенные пункты, большие 
реки и т. п. не только представляют са- 
мостоятельный интерес, но и служат 
своего рода вехами, без которых трудно 
установить соответствие между дневни- 
ком и картой. И во всех случаях, когда 
речь идет об участке дороги, не забы- 
вайте точно указать его начало и конец. 

«Техническая» информация — это све- 
дения о заправках, регулировках, неис- 
правностях автомобиля. Заметим, что за- 
писи о встреченных на дороге пунктах 
сервиса (АзС, СТО), услугами которых 
вам не пришлось воспользоваться, отно- 
сятся не к техническому, а к географи- 
ческому типу, поскольку не имеют отно- 
шения к состоянию машины. 

К «режиму движения» мы относим све- 
дения о времени приезда и отъезда, сто- 
янках. остановках и так далее. Требова- 
ния здесь очевидные — регулярность и 
о6язате.пьная отметка времени. 

«Комментарий» — это любой текст, не 
являющийся НН географическим, ни тех- 
ническим и не относящийся к режиму 
движения. Другими словами, напротив 
буквы «К», стоящей во второй графе, 
можно описать практически все что 
угодно, вплоть до погоды и поэтических 
ассоциаций. 

Несколько слов о «тактике» ведения 
дневника. 

Записи в нем делаем, как правило, во 
время движения, что часто приводит к 
их чрезмерной краткости и. разумеется, 
не способствует разборчивости почерка. 
Поэтому в конце ездового дня или. в 
крайнем случае, там. где вы первый раз 
собрались отдохнуть более или менее 
стационарно, проведите первичную обра- 
ботку, уточнив записи, а иногда и до- 
полнив их. Эту работу откладывать не- 
желательно: уже через несколько дней 
полученные вами сведения и впечатле- 
ния на две трети выветрятся. 

В заключение отметим, что мы вовсе 
не ставили целью пропагандировать наш 
вариант путевого дневника в качестве 
единственно возможного, хотя он выра- 
батывался в течение нескольких лет и 
кажется нам достаточно удобным. Наде- 
емся. что по крайней мере принципы, на 
которых он основан, не вызовут сущест- 
венных возражений. И. наконец, как бы 
вы ни отнеслись к высказанным здесь 
конкретным рекомендациям, хочется по- 
вторить свой призыв ко всем автопуте- 
шественникам: заведите путевой днев- 

НИКІ 
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ТРАНСМИС- 

СИОННЫЕ 

МАСЛА 


Крутящий момент, развиваемый дви- 
гателем, передается к ведущим коле- 
сам через агрегаты трансмиссии. Здесь, 
сначала в коробке передач, а затем в 
главной передаче происходит его пре- 
образование до нужной величины. Что- 
бы эти агрегаты могли долго, надежно 
и с наименьшими потерями ^ энергии 
выполнять свою работу, в них залива- 
ют специальные масла. О свойствах 
этих масел, особенностях и составах 
рассказывает инженер Л. ЛЮБА- 
ВИНА. 


В шестеренных передачах относитель- 
ная скорость проскальзывания зубьев 
невелика. Зато нагрузки в местах контак- 
та зубьев шестерен могут достигать 
50 000 кгс/см*. Поэтому основное требова- 
ние к трансмиссионному маслу: оно 
должно обладать настолько высокими 
смазывающими свойствами, чтобы мас- 
ляная пленка между контактирующими 
зубьями не выдавливалась, иначе неиз- 
бежны повреждения и ускоренное изна- 
шивание зубчатых колес. 

Смазывающие свойства масла характе- 
ризуются рядом показателей: индексом 
задира, критической нагрузкой, нагруз- 
кой сваривания и покгізателем износа. 
Первый из них указывает на способ- 
ность смазочного материала уменьшать 
повреждения трущихся поверхностей, 
второй — предупреждать возникновение 
задира. Нагрузка сваривания говорит о 
предельной работоспособности смазоч- 
ного материала. Когда она превышается, 
шестерни мгновенно выходят из строя. 
Показатель износа характеризует влия- 
ние смазочного материала на изнашива- 
ние трущихся деталей при постоянной 
нагрузке, которая меньше критической. 

В особенно тяжелых условиях работа- 
ют шестерни гипоидных передач. По 
сравнению с цилиндрическими и кони- 
ческими (в том числе спирально-кониче- 
скими) зубчатыми передачами здесь воз- 
никает значительное проскальзывание 
вдоль линии контакта зубьев шестерен. 
Это способствует более спокойной рабо- 
те редуктора заднего моста, но в то же 
время ограничивает несущую способ- 
ность передачи из-за интенсивного вы- 
деления тепла. 

От трансмиссионного масла требуется 
также обеспечить передачу мощности с 
минимумом потерь, величина которых за- 
висит дт коэффициента трения зубьев и 
вязкости масла. Это качество масло 
должно сохранять в широком интервале 
температур, оставаясь стабильным и не 
проявляя коррозионного действия. 

Температурный интервал трансмис- 
сионного масла определяется температу- 
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рой окружающего воздуха при троганье 
после длительной стоянки и температу- 
рой самого масла при длительной рабо- 
те в тяжелых условиях. В жаркие дни 
она может держаться в пределах 80 — 
100® С, а при тяжелых режимах эксплуа- 
тации доходитъ до 150* С. Температура 
же в точках контактов трущихся поверх- 
ностей может достигать 300 — 1000® ір, к 
счастью, на очень короткое время. 

При понижении температуры и увели- 
чении вязкости возрастают потери на 
трение и перемешивание масла. Для 
трансмиссионного масла установлены 
предельные значения вязкости. Нижнее — 
5 — 7, верхнее — 500 000 сСт. Причем 
нижний предел зависит не столько от не- 
сущей способности пар трения, сколько 
от работоспособности уплотнений. Слиш- 
ком жидкое масло быстро вытекло бы 
через сальники. Верхний же определяет- 
ся возможностью троганья автомобиля с 
места и движения на первой передаче 
со скоростью 10 км/ч без предваритель- 
ного разогрева масла. Другими словами, 
если вязкость не превышает указанного 
предела, тронуть машину с места мож- 
но без сложностей. 

Вообще же, говоря о вязкости застыв- 
шего масла, надо не упускать из вида 
его прочность. В отличие от чистого ве- 
щества. замерзающего при определенной 
температуре, масло густеет постепенно. 
Сначала в нем замерзают тяжелые фрак- 
ции, а при дальнейшем понижении тем- 
пературы — легкие. Поэтому такая ха- 
рактеристика, как температура застывИ- 
иия масла. — величина в известной ме- 
ре условная (она определяется по спе- 
циальной стандартной методике). При 
этой температуре часть легких фракций 
еще находится в жидком состоянии, и, 
хотя застывшее масло представляет со- 
бой практически твердое тело, предел 
прочности его невелик, находящиеся в 
нем шестерни проворачиваются без при- 
ложения к ним опасных моментов. Фак- 
тически температура, при которой еще 
можно применять трансмиссионное мас- 
ло, немного ниже той. при которой оно 
застывает. Но если Мороз еще усилится, 
масло станет настолько прочным, что 
без подогрева нельзя будет ни повер- 
нуть -руль, ни тронуться с места. 

Показателен случай, происшедший в 
Москве, когда стояли 40-градусные моро- 
зы. Владелец ♦Жигулей» решил пустить 
машину при помощи буксира. Бе при- 
вязали тросом к таксомотору и потащи- 
ли. Сначала она юзом скользила по на- 
леди. Когда же задние колеса попали на 
голый асфальт, раздалось «трак... трак». 
Это сломались обе полуоси. Застывшее 
масло не дало шестерням повернуться, 
а замороженный металл полуосей не вы- 
держал резких скручивающих нагрузок. 

Большую часть трансмиссионных ма- 
сел готовят из смеси дистиллятного (ТО 


есть полученного перегонкой) и остаточ- 
ного масел сернистых нефтей (масло по- 
ѳтому имеет неприятный серный запах). 
Для улучшения смазывающей способно- 
сти в них обычно оставляют асфальто- 
смолистые вещества. Такие масла имеют 
черный цвет. Кроме того, для повышения 
смазочных свойств добавляют антифрик- 
ционные, противоизносные и противоза- 
дирные присадки. 

Антифрикционные присадки применя- 
ют для того, чтобы снизить или стабили- 
зировать коэффициент трения между де- 
талями. В качестве присадок использу- 
ют вещества, обладающие поверхностной 
активностью, например животные или 
растительные жиры, жирные кислоты и 
их смоляные эфиры, нафтеновые кисло- 
ты. масла жирных кислот. 

Противоизносные присадки применяют 
с целью предотвратить интенсивное из- 
нашивание шестерен при нормальном 
режиме трения, когда между вубьями 
присутствует слой масла. 

Противозадирные присадки снижают 
интенсивность изнашивания при высоких 
нагрузках, вызывающих разрушение 
масляной пленки и чрезмерное выделе- 
ние тепла в зоне трения. Эти присадки 
образуют на поверхности молекулярные 
плеыки, предотвращающие сваривание и 
заедание зубьев шестерен. 

В качестве присадок, улучшающих про- 
тивоиэносные и противозадирные свой- 
ства масел, применяют органические ве- 
щества, серо-, фосфор- и азотсодер- 
жащие соединения, металлоорганические 
соединения свинца, цинка, алюминия, 
молибдена, а также сложные соединения, 
содержащие в одной молекуле серу, хлор, 
фосфор и другие элементы. Действие 
присадок зависит от характера (активно- 
сти) соединения и от его концентрации 
в масле. 

Для улучшения других эксплуатацион- 
ных свойств в масла вводят противоокис- 
лительные, противопенные и депрессатор- 
ные (понижающие температуру засты- 
вания) присадки. 

Марки масел. Около полувека отечест- 
венному автомобилю служили «добрые 
старые» нигролы. Они в большом коли* 
честве содержали смолы, благодаря ко- 
торым обладали высокой смазывающей 
способностью. Но у них не было 
достаточно вязкостно-температурных 
свойств; летний нигрол застывал до кри'- 
тической прочности уже при минус 5— 
8 С. а зимний — при минус 15® С. Это 
н предопределило судьбу нигролов — их 
выпуск прекращен. 

Одним из самых высококачественных 
отечественных трансмиссионных масел, 
применяемых для современных легковых 
автомобилей, является ТАД-17И. Его мож- 
но использовать во всех агрегатах транс- 
миссии и рулевом механизме. Наряду с 
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Марка масла 




Параметры 
и применение 

для коробки 
передач и руле- 
вого управления 
по ГОСТ 4002 — 53 

ДЛЯ гипоидных 
передач по 

ГОСТ 4003—63 

ТАД-17И 

ТСп 14.5 

ТЭп-15 

ТСп-10 

'ГСП- 14 

ТАП-15В 

ТСп-14гип 

Коробка передач, 
картер рулевого 
механизма 

4- 

НРК 

+ 

+ 


+ 

+ 

+ 

НРК 

Редуктор заднего 
моста со сйираль- 
но-коническим за- 
цеплением 

НРК 

НРК 

+ 


+ 

+ 

+ 

+ 

НРК 

Редуктор заднего 
моста с гипоидным 
зацеплением 


+ 

+ 







Кинематическая 

20.5— 

20.5— 

не 

15.0± 

15.0± 

не 

14.5± 

15.0±1 

не 

вязкость при тем- 
пературе 100®С, 
сСт 

32,4 

32.4 

менее 

17.5 

±0.5 

±1 

менее 

10 

±0.5 


менее 

14,0 

Температура за- 

стывания, не вы- 
ше, ®С 

Температурные 

—20 

—20 

ВС( 

—25 

юезонн 

—25 

ое 

—18 

—40 

—25 

—20 

всесѳзонн< 

—25 

26 

области примене- 
ния: сезонность, 

минимальная тем- 
пература, ®С 

—25 

—25 

—30 

—30 

—23 

зим- 
нее * 
—45 

—30 

—25 

—30 


-ь можно; — нельзя; НРК — не рекомендуется; * — в северных районах всесезоныо. 



высокими противоизносными качествами 
8ТО масло обладает очень хорошими ан- 
тикоррозионными и антиокислительными 
свойствами, стойко в присутствии воды. 
Хотя оно и уступает гипоидному по на- 
грузке сваривания, в настоящее время 
это не ограничивает применение ТАД-17И 
в редукторах задних мостов на легковых 
автомобилях. Шестерни их главных пере- 
дач ныне на всех заводах фосфатируют. 
ТАД-17И можно применять и в заднем 
мосту с нефосфатированными шестер- 
нями, когда они приработались после 
10 — 12 тысяч километров пробега. 

Это трансмиссионное масло заметно 
отличается от других прозрачностью, зо- 
лотистым цветом, позволяющим судить 
о том, как интенсивно изнашиваются де- 
тали в агрегате. При загрязнении про- 
дуктами износа масло сереет и теряет 
прозрачность, то есть само говорит, что 
его пора заменять. Но. к сожалению, 
массовый переход на ТАД-17И, опере- 
жающий возможности производства, со- 
здал некоторый дефицит его. и в экс- 
плуатации приходится пользоваться за- 
менителями (их указывают в инструк- 
циях). 

Перечень выпускаемых сегодня транс- 
миссионных масел, некоторые их пара- 
метры и рекомендации по применению 
приведены в таблице. Все они имеют 
противоизносную или противозадирную 
и депрессаторную присадки, а некоторые, 
кроме того, антипенную (ТСп-14,5 и 
ТСп-10) и антиокислительную (ТСП-і4гип) 
присадки. V масел, занимающих в таб- 
лице две левые колонки, вязкость боль- 
ше, чем у остальных. Благодаря этому 
им можно в двух случаях отдать пред- 
почтение даже перед ТАД-17И. 

Во-первых, когда масло подтекает че- 
рез уплотнения и устранить подтекание 
нельзя — нет запасных уплотнительных 
манжет. Переход на более вязкое масло 
в этом случае ослабит утечку. 

Во-вторых, когда задний мост «поет», 
что довольно часто случается на «мо- 
сквичах». Шум заднего моста снижается, 
если вместо ТАД-17И залить гипоидное 
масло. 

Применяя более вязкое масло, следует 
помнить, что оно несколько увеличивает 
расход бензина. 

Эксплуатируя автомобиль при темпе- 
ратурах более низких, чем указано в 
таблице, допускается добавлять в масло 
до 25®/о зимнего или арктического ди- 
зельного топлива, но с приходом весны 
нужно залить в агрегаты чистое масло. 

О сроках смены масла. Нужно отме- 
тить существенное различие условий, в 
которых трансмиссионное масло работа- 
ет в разных агрегатах автомобиля. 

В редукторе рулевого механизма оно 
почти не работает, поэтому его не меня- 
ют в течение всего срока службы маши- 
ны. 

В коробке передач масло работает на 
всех передачах. Причем на прямой пере- 
даче оно только перемешивается, не на- 
греваясь до высокой температуры и не 
пополняя продукты износа. Невысокая 
температура объясняется просто: на' пря- 
мой передаче потери на механическое 
трение в шестернях невелики. 

Хуже всего маслу приходится в редук- 
торе заднего моста. Там оно работает 
постоянно, причем на высоких нагруз- 
ках. 

Исходя из сказанного, масло в короб- 
ке передач при постоянной эксплуатации 
автомобиля на загородных равнинных 
асфальтовых дорогах можно менять в 
полтора-два раза реже, чем в заднем мо- 
сту. 

Если вместо ТАД-17И используется 
другое масло, пробег до его замены сле- 
дует соіуэатить на 25 — 30%. 

Аварийные ситуации. Случается, что 
масло из коробки передач или заднего 
моста вытекло, а нового нет. В крайнем 
случае, чтобы добраться до СТО или сто- 
янки, в коробку можно залить моторное 
масло (чем гуще — тем лучше), но при 
этом очень важно стараться как можно 
больше двигаться на прямой передаче, 
а на низших не давать нагрузки двига- 
телю. 

Испытания, проведенные в НАМИ, по- 
казали, что шестерни гипоидной переда- 
чи в заднем мосту при отсутствии мас- 
ла выходят из строя через несколько 
минут. Моторное масло сюда совершенно 
не годится. Если нет гипоидного, то в 
приработавшийся задний мост на корот- 
кое время можно залить д^гое транс- 
миссионное масло, кроме ТСп-14,5. но 
при условии спокойной, тихой езды без 
нагрузок. Эксплуатировать гипоидный 
задний мост с негипоидным маслом 
нельзя. 


Полимерная мастика ДНА, которой 
на заводе обрабатывают нижние части 
кузовов ВАЗ — 2103, «2105», «2106», 

«2107» и «2121», — надежный и дол- 
говечный антикоррозионный материал. 
Однако со временем и он повреждает- 
ся, стареет и требует ремонта. О том, 
как самостоятельно провести его, рас- 
сказывают специалисты научно-иссле- 
довательской лаборатории ПТБ «Союз- 
бытхим» О. СЛАНПН и В, ДЕГТЯРЕВ. 



По защитным свойствам, прочности и 
способности противостоять истиранию 
пластизольная мастика Д-І1А существен- 
но превосходит битумные материалы. В 
заводских условиях ее наносят на пред- 
варительно загрунтованные поверхности 
днища и колесных ниш. После высоко- 
температурной сушки мастика полиме- 
ризуется и образует прочное необрати- 
мое синтетическое покрытие, которое 
одновременно защищает листовой металл 
кузова от абразивного износа и корро- 
зии и, кроме того, снижает уровень шу- 
ма в салоне. Но каким бы прочным ни 
было покрытие, постоянно летящие в 
него камни и мелкие песчинки в конце 
концов истачивают его, скалывают до 
грунта или до металла, а порой отслаи- 
вают «пузырем», давая возможность вла- 
ге скапливаться в его полости. 

Наиболее уязвимые места, где больше 
всего повреждается покрытие, — на уг- 
лах перехода колесных ниш в днище, 
вдоль сварных швов, соединяющих по- 
роги и пол, на кромках крыльев в колес- 
ных арках, возле кронштейнов под дом- 
крат. на передних лонжеронах и выштам- 
повках у ног водителя и пассажира. За- 
мечено также, что мастика разрушается 
чаще, если она наложена слишком тол- 
стым слоем. Такое бывает в углах и 
сопряжениях деталей кузова. На эти ме- 
ста при осмотрсіх машины следует обра- 
щать внимание в первую очередь. 

У пластизольного покрытия есть одна 
характерная особенность — в течение 
полугода со времени выпуска автомо- 
биля оно еще продолжает улучшать свои 
качества, закрепляется структура, упроч- 
няется полимерная основа. Дальнейший 
же срок службы антикоррозионной за- 
щиты полностью зависит от владельцев 
машины и условий ее эксплуатации. 
Очевидно, что кузов автомобиля, на ко- 
тором постоянно ездят по гравийной до- 
роге. будет поврежден скорее, чем у его 
собрата, знакомого в основном с асфаль- 
товым шоссе. Не лучшим образом ска- 
зываются на защитном покрытии и по- 
ездки по лесным пням и корягам. Об 
этих прописных истинах забывать не 
следует, и в зависимости от условий, в 
которых содержится машина, надо реже 
или ЧЕЦце проводить ревизию мастики и 
ремонт. 

Испытания показали, что все выпу- 
скаемые отечественной промышленно- 
стью автомобильные антикоррозионные 
мастики (антикоры), такие, как «Антикор 
битумный», «Мастика битумная антикор- 
розионная», «Автоантикор битумно-кау- 
чуковый», «Автоантикор эпоксидно-кау- 
чуковый», «Автоантикор эпоксидный», 
«Мастика сланцевая МСА-3», и им подоб- 


ные можно применять для ремонта пла- 
стизольного покрытия Д-1 ІА. 

Начинают работу с очистки, мойки и 
сушки всей поверхности днища и колес- 
ных ниш. Отмывать их лучше всего 
сильной струей воды с моющим средст- 
вом типа МС-в или МС-8 и, конечно, до 
полного удаления грязи и отслоившего- 
ся защитного покрытия. Качество мытья 
должно быть таким, чтобы на чистом 
куске ветоши после вытирания не оста- 
валось следов грязи. Сушить кузов надо 
очень тщательно. Здесь пригодны лю- 
бые доступные средства: вентиляторы, 
калориферы, рефлекторы, сжатый воз- 
дух. 

Масляные пятна, обнаруженные на 
днище и 6 колесных ниіііах. смывают 
♦Очистителем битумных пятен», уайт- 
спиритом или чистым бензином. 

После внимательного осмотра вымытой 
и просушенной поверхности удаляют 
скребком отслоившееся покрытие, зачи- 
щают поврежденные коррозией места до 
блестящего металла и грунтуют их. Для 
этой цели хороши «Автогрунт» в аэро- 
зольной упаковке, грунты типа ГФ-020 
и ГФ-021 или специально разработанный 
для ремонта днищ «Автогрунт цинкона- 
полненный». 

На подготовленные места, а также на 
участки кузова, подверженные наиболее 
интенсивному износу, мастику наносят 
кистью. Толщина <шного слоя должна 
быть в пределах (5,5 — 1,0 мм — этого 
вполне достаточно для нормальной защи- 
ты от коррозии. Закончив нанесение «за- 
платок», сделайте перерыв на час-полто- 
ра, чтобы слой мастики подсох и не при- 
липал к руке. 

Вторым слоем тщательно закрывают 
сначала периметр, а потом всю поверх- 
ность днища и колесных арок. В зависи- 
мости от применяемого антикора для 
сушки его понадобится от 6 до 10 ча- 
сов, но лучше не пользоваться машиной 
в течение суток с момента обработки. За 
это время мастика окончательно высох- 
нет и закрепится. 

Разумеется, заниматься ремонтом пла- 
стизольного покрытия следует в сухое 
и теплое время года. Мы рекомендовали 
бы для этой работы конец лета, чтобы 
машина самый трудный для нее зимний 
сезон, с песком и солью на дорогах 
встретила в лучшей «антикоррозионной» 
форме. ^ 

Обработка скрытых полостей в кузовах 
с пластизольным покрытием ничем не 
отличается от таких же операций на ма- 
шинах с битумными мастиками. «Мо- 
виль» и «Резистин-МЛ» — самые пригод- 
ные для этого препараты — есть в про- 
даже. а технология их распыления под- 
робно была изложена в журнале («За ру- 
лем», 1981, № 5-6^ 

В заключение несколько советов энту- 
зиастам самодельных антикоррозионных 
средств, приготовляемых из всякого ро- 
да отработанных масел, нефтепродуктов, 
отходов промышленности и т. п. Эконо- 
мия личного бюджета, которая в этом 
случае достигается, может обернуться 
куда большими расходами через какое-то 
время. 

При создании специальных автомо- 
бильных мастик учитывают целый комп- 
лекс требований. Они должны быть проч- 
ными и эластичными, обладать высокой 
адгезией (прилипанием) и легко нано- 
ситься на поверхность, выдерживать 
эксплуатацию в широком диапазоне тем- 
ператур. влажности, вибрации, да еще и 
под воздействием ударов, соли и абра- 
зивного износа. При создании этих мате- 
риалов учитывается еще и такой немало- 
важный фактор, как совместимость ре- 
монтного покрытия с заводским. Напри- 
мер, синтетические грунты и эмали, 
которыми окрашивают в настоящее вре- 
мя кузова, несовместимы со средствами 
на олифовой или масляной основе. При- 
менение для защиты кузова такого рас- 
пространенного ранее средства, как су- 
рик, вызовет в лучшем случае заметное 
отслоение покрытия, а в худшем — 
ускоренное развитие подпленочной кор- 
розии, которую обнаруживают уже по 
дырам на металле. Поэтому гораздо вы- 
годнее пользоваться средствами, прошед- 
шими полные лабораторные и эксплуа- 
тационные испытания. Об их качестве 
можно не беспокоиться и следить лишь 
за своевременностью и регулярностью 
обработки кузова. 
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СИСТЕМА ЗАЖИГАНИЯ 


В этом номере заканчиваем публика- 
цию материалов о самостоятельном 
облуживании «жигулей», подготовлен- 
ных главным инженером одной из мо- 
сковских СТО А. ВАЙСМАНОМ. 

В предыдущих статьях этой серии 
было рассказано об инструменте 
(1981, М 4), контрольном осмотре 
(1981, 8, 9), замене масел (1981, 

М 12), приводе клапанного механизма 
(1982, Л) 2), карбюраторе (1982, М 4). 


ОБСЛУЖИВАЕМ 

«ЖИГУЛИ» 

Ваша сервисная мнитна 


Система зажигания, будучи неслож- 
ной по конструкции, зачастую оказы- 
вается для автолюбителя крепким оре- 
шком. Именно с ней связано множест- 
во «необъяснимых» явлений в поведе- 
нии двигателя. Ясно, что во избежа- 
ние сюрпризов на дороге обслуживать 
эту систему следует особенно тща- 
тельно. 

Как строить обслуживание? Снача- 
ла — осмотр. Колпачки проводов вы- 
сокого напряжения не должны иметь 
видимых трещин. Если они есть, вре- 
менно можно обмотать колпачки не- 
сколькими слоями хлорвиниловой лен- 
ты. Выверните и внимательно осмотри- 
те свечи. Они обычно отражают техни- 
ческое состояние системы зажигания, 
питания и двигателя в целом. Сухой 
черный нагар на юбочке изолятора — 
свидетельство переобогащения смеси 
из-за неправильной регулировки систе- 
мы холостого хода карбюратора, а ча- 
ще всего — позднего зажигания. Если 
свечи покрыты толстым слоем черного 
влажного нагара, который образуется 
через небольшой промежуток времени 
после замены или очистки свеч, — зна- 
чит в камеру сгорания проникает мно- 
го масла и пора менять маслоотража- 
тельные колпачки клапанов или порш- 
невые кольца. Юбочка чистая, белого 
цвета — это признак слишком раннего 
зажигания; менее вероятная причи- 
на — «беднит» карбюратор. Напом- 
ним: нормальный цвет конуса изоля- 
тора свечи от темно-серого до корич- 
невого. 

На автомобилях, только что сошед- 
ших с конвейера, свечи завернуты 
очень туго. Поэтому, не дожидаясь 
очередного ТО, пока они не пригорели, 
слегка ослабьте затяжку, иначе есть 
риск сломать их при выворачивании в 
дороге. Зазоры между электродами ре- 
гулируйте строго по инструкции. Надо 
иметь в виду, что в процессе эксплуа- 
тации зазор постоянно растет, и, если 
его вовремя не корректировать, он мо- 
жет достичь недопустимой величины 
(за 25 — 30 тысяч километров пробега 
увеличивается на 0,4 — 0,6 мм). Это вле- 
чет значительное повышение вторич- 
ного напряжения, которое способно вы- 
вести из строя элементы системы за- 
жигания — сами свечи, бегунок, кры- 
шку прерывателя, катушку. Кроме то- 
го, такое увеличение зазора сущест- 
венно сказывается на аппетите авто- 
мобиля. Экспериментально установле- 
но, что зазор около 1 мм (вместо по- 
ложенных 0,5 — 0,6 мм) повышает 
расход топлива на величину до 
0,5 л/100 км. 

Критерием годности свечи может 


служить состояние центрального элект- 
рода. Если он выгорел настолько, что 
уже не выступает над изолятором, ее 
надо выбросить. Свечи «Изолятор» 
(ГДР), независимо от их технического 
состояния, к зиме лучше заменить оте- 
чественными А17ДВ. Дело в том, что 
«Изолятор» несколько «холоднее», по- 
этому пуск двигателя с ними будет за- 
труднен. О взаимозаменяемости свечей 
подробно рассказано в февральском но- 
мере «За рулем» за 1977 год. Кстати, 
для двигателей «жигулей» подходят и 
«москвичовские» свечи А20ДВ, но, по- 
скольку они немного «холоднее» штат- 
ных, их лучше использовать в теплое 
время. 

Перед тем как счищать нагар со све- 
чи, ее желательно на 20 — 30 минут 
опустить в баночку с бензином или 
ацетоном. Чистить свечи лучше всего 
металлической кисточкой, которую 
удобно изготовить из троса диаметром 
2 — 3 мм. Особенно тщательно очищай- 
те юбочку изолятора, причем на воз- 
можно большую глубину. Применять 
для этого острый инструмент, напри- 
мер отвертку или надфиль, не рекомен- 
дуется. Они оставляют на поверхности 
изолятора риски, перерастающие в ми- 
кротрещины, через которые происходит 
утечка тока, и свеча, естественно, на- 
чинает «барахлить». 

Удалите пыль и грязь с высоко- 
вольтных проводов, крышки распреде- 
лителя и катушки зажигания. Внима- 
тельно осмотрите пластмассовую кры- 
шку катушки. Она не должна иметь 
видимых трещин. Проверьте затяжку 
гаек крепления проводов, подходящих 
к катушке. 


Теперь приступайте к распределите- 
лю. Снимите крышку, удалите с внут- 
ренней поверхности пыль, а затем ос- 
мотрите ее. Особое внимание обратите 
на зону между контактами и централь- 
ным электродом. Если там обнаружит- 
ся трещина (она, как правило, имеет 
неровную нитевидную форму и идет от 
центрального электрода к одному из 
контактов), крышка подлежит замене. 
В крайнем случае, когда под рукой нет 
новой, можно разделать трещину ост- 
рым предметом и залить эпоксидным 
или другим клеем, но при первом удоб- 
ном случае ее надо заменить. Случится 
эта неприятность в пути — отключи- 
те свечу, контакт которой пострадал от 
пробоя. Это поможет вам добраться 
своим ходом до ближайшей СТО. 

Проверьте подвижность угольного 
электрода. Он должен свободно пере- 
мещаться в гнезде. Очистите от окис- 
лов и нагара контакты в крышке ост- 
ро заточенной отверткой или торцем 
плоского надфиля. Проверьте затяжку 
винтов, крепяпщх бегунок к корпусу. 
Ослабление их приводит к тому, что 
бегунок при больших оборотах, чаще 
всего это случается в пути, срывается с 
посадочного места и на куски разносит 
крышку распределителя. 

Следующий этап — проверка состо- 
яния контактов прерывателя (рис. 1). 
Если на них и на рычажке подвижно- 
го контакта обнаружатся следы масла, 
которое, кстати, чаще всего появляется 
после чрезмерно обильной смазки ва- 
лика распределителя, сотрите их тря- 
почкой, смоченной в чистом бензине 
или спирте, не забыв и пластмассовую 
шайбу, к которой крепится провод пре- 



Рис. 1. Грерыитем рес»ір«яе««ггаіиі аа- Рмс. 2. Проириа ротора (богуииа) на 
жигания: 1 — ііііигщч—ны* иоитаит; провой: I — проаод «ысокого иапрнже- 

2 — нулачом; 3 — ры чащ а я с пгэдаііт мия, иАу«.,нй от иатуымм; 2 — тииораа- 
иыи номтаитом; 4 — маоямруюа»ая моемая пяастмиа. 

иайба. 
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рывателя. Для этого шайбу снимите со 
стойки контактов, отогнув слегка пру- 
жину рычажка. 

Проверьте отсутствие люфта подвиж- 
ной пластины распределителя. Для 
этого покачайте ее в горизонтальной 
плоскости, взявшись рукой за метал- 
лический корпус фильца. У исправного 
прерывателя типа Р125, Р125Б (с руч- 
ным октан-корректором) люфта не дол- 
жно быть, иначе даже при малом из- 
менении положения ручного октан-кор- 
ректора (на 1 — 2°) угол опережения 
может изменяться намного больше, и 
это в итоге отрицательно скажется на 
работе двигателя. У распределителей, 
снабженных вакуумным корректором, 
подвижная пластина должна повора- 
чиваться в горизонтальной плоскости 
на угол, соответствующий ходу штока 
корректора, а затем возвращаться в ис- 
ходное положение под действием пру- 
жины. Покачивание площадки, даже 
самое незначительное, не допускается. 
Оно приводит к тем же последстви- 
ям, что и люфт у распределителей с 
ручным октан-корректором. 

Зачистите контакты прерывателя и 
отрегулируйте зазор между ними, как 
это рекомендует инструкция. Отвора- 
чивать винты крепления контактов 
удобнее всего специальным ключом 
(см. «За рулем», 1981, № 4). Регулиро- 
вать зазор подгибанием стойки, несу- 
щей неподвижный контакт, недопусти- 
мо — плоскости контактов станут не- 
параллельными, резко повысится их 
износ, а также изменится момент за- 
жигания в разных цилиндрах. Прак- 
тикой установлено, что в процессе экс- 
плуатации зазор между контактами 
постепенно сокращается. Это приводит 
к тому, что начальный угол опереже- 
ния зажигания тоже уменьшается. Ма- 
шина становится «тупой» и «прожор- 
ливой». Так, изменение зазора всего на 
0,08 — 0,1 мм изменяет угол опереже- 
ния зажигания на 8 — 10°, а это ощути- 
мая потеря мощности и одновременно 
увеличение расхода топлива на вели- 
чину до 1 л/100 км. Поэтому коррек- 
тировать зазор необходимо при каж- 
дом техническом обслуживании, а в 
случае необходимости и раньше. 

Теперь можно приступить к регули- 
ровке опережения зажигания. Подроб- 
но о ней рассказано в октябрьском но- 
мере «За рулем» за 1981 год. Но хоте- 
лось бы еще раз обратить внимание на 
методику установки начального угла 
опережения. Напомним, этот угол не 
обязательно является наивыгоднейшим 
для данного двигателя и может коле- 
баться в значительных пределах. Если, 
скажем, для двигателя ВАЗ — 2101 на- 
чальный угол опережения, согласно 
технической характеристике, равен 
5 — 7°, то наивыгоднейший момент мо- 
жет достигать 15 — 18°. Установка ваи- 
выгоднейшего угла может дать по срав- 
нению с начальным ощутимый при- 
рост мощности двигателя при сущест- 
венном снижении расхода топлива. 
Корректируя момент зажигания, надо 
помнить, что поворот корпуса распре- 
делителя против часовой стрелки (на- 
встречу направлению вращения кулач- 
ка) приводит к увеличению угла опе- 
режения, и наоборот. 

В аакаючешіе рассмотрим наиболее 
часта встречаюшнеся неисправности си- 
стемы аажигания. составляющие около 


90% случаев отказа, и методы их устра- 
нения. 

Двигатель не пускается, и нет даже 
редких вспышек. Н системе питания пре- 
тензий нет. 

Извлеките центральный провод из 
крышки распределителя и проверьте 
(искрой) наличие высокого напряжения 
на нем. Если оно есть, снимите крышку 
и протрите ее насухо изнутри. Влага на 
внутренней стенке — частая причина 
отказа, особенно после мытья двигателя. 
Если с крышкой все в порядке — под- 
несите провод к центру токоразносной 
пластины бег^ка (рис. 2) и включите 
стартер. Искра есть — значит электри- 
чески пробит бегунок. Подложите под 
него сложенную в несколько слоев поли- 
этиленовую пленку или резину. Не по- 
может — замените бегунок. 

Если нет искры на центральном про- 
воле. в первую очередь проверьте нали- 
чие ее между контактами прерывателя. 
Искра есть. — вероятнее всего, вышла 
из строя катушка зажигания, и ее надо 
заменить. 

Искры нет — проверьте чистоту кон- 
тактов и зазор между ними. Не помо- 
гает — возьмите контрольную лампу; 
включите зажигание при разомкнутых 
контактах; присоедините один провод 
лампы к «массе», а другим последова- 
тельно касайтесь входной и выходной 
клемм катушки. Отсутствие накала в 
лампе, присоединенной к вводной клем- 
ме (« 4 - Б») катушки, указывает на обрыв 
в цепи до нее. Скорее всего, может «гре- 
шить» контактная группа замка зажига- 
ния. Менее вероятная причина — обрыв 
в цепи между замком и катушкой. Но, 
как прави.то, лампочка исправно заго- 
рается при подсоединении к вводной 
клемме катушки и упорно не хочет го- 
реть при подсоединении к выводной (без 
обозначения). Не спешите менять катуш- 
ку. Причина, как показывает опыт, чаще 
не в ней. а в нарушении изоляции под- 
вижного контакта — в той самой пласт- 
массовой шайбе, к которой крепится 
присоединительный проводник прерыва- 
теля и которая бывает в этом случае 
замаслена. 

Случаи шторой. Двигатель пуснается с 
трудом м неустойчиво работает в режиме 
холостого хода. Автомобиль при езде 
дергается. 

Одна из основных причин — неисправ- 
на свеча или несколько свечей. Призна- 
ки неисправности — более холодный, 
чем у остальных, корпус и более темная 
юбочка изолятора. При отключении про- 
вода от такой свечи двигатель не сбра- 
сывает ощутимо обороты. Если замена 
свечей заведомо исправными не дает по- 
ложительного результата, нужно вновь 
обратиться к распределителю. Осмотреть 
крышку изнутри, чтобы убедиться в от- 
сутствии трещины. Если к ней претен- 
зий нет, а неустойчивая работа двигате- 
ля сопровождается перегревом катушки 
зажигания, можно предположить, что 
«сгорел» резистор бегунка, который 
внешне может ничем не отличаться от 
исправного. Дефект этот, кстати, встре- 
чается очень часто. 

Как быть, когда под рукой нет тестера 
и нового бегунка? Возьмите проволоку и 
обмотайте ее вокруг разносной пласти- 
ны бегунка или' вставьте в виде скобки 
вместо резистора. Пустите двигатель. 
Дефект не пропал? Тогда можно предпо- 
ложить, что он связан с неисправностью 
конденсатора распределителя, что встре- 
чается значительно реже. Но все-таки 
снимите крышку распределителя и вклю- 
чите стартер. Если конденсатор неиспра- 
вен. контакты прерывателя будут сильно 
искрить. Можно применить другой, более 
надежный метод проверки. Отсоедините 
провод конденсатора, поверните колен- 
чатый вал до полного замыкания кон- 
тактов прерывателя, включите зажига- 
ние. подведите центральный провод вы- 
сокого напряжения к проводу конденса- 
тора, оставив небольшой (4 — 5 мм) зазор. 
Несколько раз рукой разомкните контак- 
ты. заряжая тем самым конденсатор, а 
затем поднесите провод конденсатора к 
«массе». Должен раздаться щелчок — 
разряд конденсатора. Если его нет — 
значит конденсатор не заряжается из-за 
неисправности. Замените его. 

О других возможных неполадках в си- 
стеме зажигания подробно рассказано в 
июльском номере «За рулем» за 1980 год, 
где приведена ее схема. 


КАКИЕ БЫВАЮТ 
ЖАЛОБЩИКИ 

Водитель Е. Емельянов из г. Холмска 
Сахалинской области обратился в редак- 
цию с жалобой на работников городской 
Госавтоинспекции. Вот строки из его 
письма: «водители боятся ехать в этот 
район», «у нас от магазина госавтоинс- 
пектор угнал машину...», «перед этим 
случаем он меня задержал и утверждал, 
что я пьян, я возмутился такой нагло- 
сти...» Е. Емельянов возмущался и пре- 
дупреждал, что будет жаловаться, но, по 
всей вероятности, продолжал заезжать 
в магазин, и его лишили водительских 
прав на три года. «Хозяин своему сло- 
ву», он все-таки пожаловался в редак- 
цию. 

По нашей просьбе в г. Холмск с про- 
веркой выехали сотрудники ГАИ УВД 
Сахалинского облисполкома. Оказалось, 
что Е. Емельянов действительно был за- 
держан за управление автомобилем в 
нетрезвом состоянии. При этом вел себя 
грубо, пытался угрожать работникам 
милиции, не предъявил документов. А 
факт опьянения подтвердился на меди- 
цинском освидетельствовании, где, кста- 
ти, Емельянов назвался чужим именем. 
Комиссия по разбору нарушений Правил 
дорожного движения учла, что ранее он 
уже лишался водительских прав за уп- 
равление автомобилем в нетрезвом со- 
стоянии. а также другие обстоятельства, 
имеющие отношение к данному делу, и 
приняла совершенно правильное реше- 
ние. 

К сожалению, в редакционной почте 
наряду с дельными письмами, обосно- 
ванными жалобами встречаются и по- 
добные тому, о котором здесь рассказа- 
но. Авторы их. мягко говоря, искажают 
факты. Редакция не оставляет без вни- 
мания и такие письма, вот только ре- 
зультат получается не тот, на который 
рассчитывают недобросовестные, нечест- 
ные люди, отправляя жалобу. 

По письму приняты меры 

Водитель грузового автомобиля В. Хох- 
лов из Владивостока, проезжая по одной 
из улиц поселка Краскино Приморского 
края, увидел дорожный знак 3.24 «Огра- 
ничение максимальной скорости» с циф- 
рой «40». Никакой таблички под знаком 
не было. Миновав перекресток, он увели- 
чил скорость с 40 до 50 — 55 км/ч. На об- 
ратном пути его остановил инспектор 
хасанского РОВД тов. Заяц и сделал в 
талоне предупреждений компостерную 
просечку «за превышение скорости». 

«Дальше, — пишет В. Хохлов. — нача- 
лось то, что отнимает массу времени и 
нервов. У меня изъяли водительское удо- 
стоверение. а затем, после обращения 
в местную ГАИ. вернули с таким поясне- 
нием: «Перекресток — это пересечение 
дорог с покрытием. Просечка сделана 
правомерно». 

Редакция никак не могла согласиться 
с этим утверждением, высказанным авто- 
инспектором сержантом Забоевым, и об- 
ратилась в ГАИ УВД Приморского край- 
исполкома с просьбой напомнить со- 
трудникам ГАИ ОВД Хасанского райис- 
полкома пункты 1.8 и 4.3.4 Правил 
дорожного движения. 

Нам ответил заместитель начальника 
ГАИ УВД Приморского крайисполкома 
В. Расторгуев. Просечка, сделанная в та- 
лоне предупреждений В. Хохлова, отме- 
нена. Старшему инспектору хасанского 
РОВД тов. Мосейчуку указано на слабое 
знание работниками РОВД нормативных 
документов, предложено устранить недо- 
статки в работе и обеспечить установку 
дорожных знаков согласно дислокации, 
утвержденной ГАИ УВД крайисполкома. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи» помещенные 
на стр. 20. 


Правильные ответы — 3, 6» 7» 
10, 12, 16, 18. 20, 22, 24. 

I. И у дорог с односторонним 
движением есть правая и левая 
стороны проезжей части, а дейст- 
вие знака «Стоянка запрещена» 
распространяется только на ту 
сторону, над которой он установ- 
лен. При наличии тротуара стоян- 
ка на левой стороне дорог с одно- 
сторонним движением разрешена 
(пункты 4.8.4 и 13.5). 

II. На перекрестках равнознач- 
ных дорог преимуществом пользу- 
ется только водитель трамвая. Во- 
дители безрельсовых транспорт- 
ных средств проезжают его пооче- 
редно, уступая дорогу приближаю- 
щимся справа (пункт 15.2). 

III. Разделительная полоса ука- 
зывает на то, что пересекаемая 
дорога состоит из двух проезжих 
частей, а запрещающий знак дей- 
ствует только на пересечении с 
первой из них (пункты 1.8 и 4.3.4). 

IV. При работающем светофоре 
знаки приоритета на перекрестке 
уже не действуют, очередность 
проезда регулируется его сигнала- 
ми. При повороте налево по зеле- 
ному сигналу светофора надо усту- 
пать дорогу движущимся со 
встречного направления прямо и 
направо (пункты 6.10 и 14.6). 

V. Водитель, выполняющий об- 
гон, уже проехал железнодорож- 
ный переезд, а этот маневр запре- 
щен только в 100-метровой зоне 
перед переездом и на нем самом 
(пункт 12.6). 

VI. На главной дороге обгоны 
разрешены и на перекрестках. А 
водитель, выезжающий со второ- 
степенной дороги, обязан уступить 
всем, кто находится на главной 
(пункты 12.6 и 15.1). 

VII. До крутого спуска, где в по- 
казанной ситуации уступал бы до- 
рогу водитель автомобиля А, еще 
500 метров. На обычных же участ- 
ках дорог преимущественное пра- 
во имеет движущийся по свобод- 
ной полосе (пункты 10.9 и 20.2). 

VIII. Знак позволяет повысить 
(в пределах, разрешенных техни- 
ческой характеристикой и други- 
ми условиями) скорость и водите- 
лям грузовых автомобилей, но не 
при буксировке: здесь водители 
руководствуются своими правила- 
ми — скорость при буксировке не 
должна превышать 50 км/ч (пунк- 
ты 9.5 и 22.1). 

IX. Удостоверение водителя ка- 
тегории «В» с отметкой «без пра- 
ва работы по найму» позволяет 
его владельцу при необходимости 
управлять любым автомобилем, 
полная масса которого не превы- 
шает 3,5 т, а вместимость — 8 мест 
(пункт 2.1). 

X. На автомобилях, оборудован- 
ных для ручного управления, со- 
ответствующий опознавательный 
знак должен устанавливаться не 
по желанию владельца, а в обяза- 
тельном порядке (пункт 28.9). 




СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 


МОТОКРОСС 

Первенство мира на машинах класса 

125 см^ представляет большой интерес в 
отношении возможностей мотоциклетной 
техники. Уже достигнуты высокий уро- 
вень форсировки двигателей (250 л. с. с 
литра рабочего объема), совершенство 
конструкции ходовой части, но поиски 
новых решений продолжаются. Японские 
мотоциклетные фирмы («Ямаха». «Сузу- 
ки», «Хонда»), располагающие солидны- 
ми финансовыми возможностями и дер- 
жащие лидерство в проектировании, при- 
влекают лучших гонщиков мира. В то 
же время стремятся на равных вести 
борьбу с соперниками европейские за- 
воды «Жилера», ТГМ, «Каджива», КТМ. В 
нынешнем сезоне на итальянском мото- 
цикле «Каджива» («За рулем», 1982, № 6) 
выступает советский гонщик Юрий Худя- 
ков. На первых двух этапах у него бы- 
ли сходы из-за неполадок в двигателе. 

I этап (Голландия). 1-й заезд: 1. 
М. Фелькенеерс (Бельгия). «Ямаха»; 
2. Г. Эверте (Бельгия), «Сузуки»; 3. М. Ри- 
нальди (Италия), «Жилера»: 4. Э. Гебоерс 
(Бельгия), «Сузуки»; 5. И. Мартенс (Люк- 
сембург). «Хонда»; 6, А. ван Доорн (Гол- 
ландия), «Сузуки». 2-й заезд: 1. Гебоерс; 
2. Фелькенеерс; 3. Ринальди: 4. К. Мад- 
дии (Италия), «Жилера»: 5. Г. Хенсен 
(Голландия), «Сузуки»; в. К. Вехконен 
(Финляндия), «Ямаха». 

II этап (Бельгия). 1-й заезд: 1. Фельке- 
не^с; 2. Эверте; 3. Ринальди; 4. А. Вата- 
иабе (Япония), «Сузуки»; 5. Маддии; 6. 
К. Верхеген (Бельгия), «Сузуки». 2-й за- 
езд: 1. Фелькенеерс: 2. И. Сугио (Япо- 
ния), «Хонда»; 3. Маддии; 4. Ю. Худяков 
(СССР). «Каджива»; 5. Эверте: в. Ж. Би- 
мон (Франция), «Ямаха». 

III этап (Австрия). 1-й заезд: 1. Гебо- 
ерс: 2. Фелькенеерс; 3. Ватанабе; 4. Мад- 
дии; 5. Худяков; 6. А. Лежюн (Люксем- 
бург), «Хонда». 2-й заезд: 1. Ринальди; 
2. Ватанабе; 3. Фелькенеерс; 4. Эверте; 
5. Маддии; 6 . Худяков. 

Сумма очков после трех этапов: Фель- 
кенеерс — 79. Ринальди — 45. Гебоерс — 
43. Эверте — 40. Маддии — 38. Ватана- 
бе — 36. Худяков — 19. 

в • • 

В классе 250 см’ уровень форсировки 
двигателей характеризуется удельной 
мощностью около 180 л. с. /л для лучших 
мотоциклов. Японский завод «Ямаха», на 
машине которого был выигран чемпио- 
нат мира 1981 года, подготовил к ны- 
нешнему сезону мотоциклы с водяным 
охлаждением, клапаном управления фа- 
зой выпуска и задней подвеской с цент- 
ральной пружиной и кинематикой, обес- 
печивающей прогрессивную характери- 


стику. Другой японский завод, «Сузуки» 
планирует применение в 1982 году бор- 
тового компьютера для управления фа- 
зами газораспределения. Таким образом, 
нынешний чемпионат может стать проти- 
воборством не только гонщиков, но в 
технических новинок. 

I этап (Швейцария). 1-й заезд: 1. 
Ж. Жобе (Бельгия). «Сузуки»: 2. М. Доль- 
че (Италия), «Майко»; 3. М. Таркконея 
(Финляндия), «Ямаха»; 4. П. Майш (ФРГ). 
«Майко»; 5. К. ван д№ Вен (Голландии). 
КТМ; 6. И. Мартенс (Люксембург). «Яма- 
ха». 2-й заезд: 1. Жобе, 2. Д. Ляпорт 
(США), «Ямаха»; 3. Д Уотсон (Англия). 
«Ямаха»: 4. М. Герра (США). «Хусквар- 
на»: 5. Мартенс; 6. Таркконен. 

II этап (Испания). 1-й заезд: 1. Р. Дт^ 
фенбах (ФРГ), «Хонда»: 2. Таркховеи, X 
Я. Фалта (ЧССР). 43. 4. Герра: 5. Жобе. в. 
Майш. 2-й заезд: 1. Герра: 2 Жобе; Эи 
ван дер Вен; 4. Г. Киннгарднер ьАвст- 
рия), «Ямаха»; 5. В. Томан (ФРГ). «Яма- 
ха»; в. Уотсон. 

Сумма очков после деук этапов: Жо- 
бе — 48. Герра — 31. Таркконен — 27. 
ван дер Вен — 23. Днффе^іах в Ля- 
порт — по 15. 


Мотоциклы «Восток— 3.223» (квасе 
125 см’), на которых в 1982 году совет- 
ская сборная выступает в Нувие яруввбш 
социалистических стран, вновь заремо- 
мендовали себя с начлучшей стороны. 
Если в этом классе до недавнего ареме 
ни большинство спортсменов стартона.зо 
на машинах 43 (ЧССР), то теперь вонан- 
ды СССР и НРБ укомпзектованы техни- 
кой отечественного производства. 

I этап (ПНР). 1-й заезд: 1. А. Крестов 
(СССР), «Восток»: 2 Ю Павов ІСССР). 
«Восток»; 3. М. Коцев (НРБ). «Балкан»; 
4. И. Тричков (НРБ), «Балкан»; 5 П. Ео- 
варж (ЧССР). 43; 6. Р Фальк іТДРь 43. 
2-и заезд: 1. Панов: 2. Ф. Вояырф ГДР), 
43; 3. Коцев; 4. В. Кагар.тнцкжк (СССР), 
«Восток». 5. Д. Аргиров іНРБі «Балкан»; 
6. Крестинов. Командный зачет: 1 СССР; 
2. НРБ; 3. СРР; 4. ЧССР. 


РАЛЛИ 

Многие специа.тисты полагают. <гга се- 
годня ралли «Сафари» г-шпшшпт 

в программе мирового первемегяа 3>- 
станция пятого этапа чемпионата мира 
среди марок (с одновременным зачетом 
в личном первенстве среди еода'*'«ааА). 
проходившая по бездорожью Цемтрмзь- 
ной и Восточной Африки, составлала 
5012 км. Победил 37-.тетннй кешвПсжхЕ 
гонщик Шехтар Мехта. индиец по вшіпо- 
нальности. Много времени и средств от 
отдает ралли, опираясь на фмваасаеую 
и техническую помощь японезюй >м(ёпі 
«Ниссан». Мехта выигрывая еСаферм» а 
1973, 1979, 1980 и 198І гг. 

V этап (Кения): 1. Ш. Мехта (Жекка) — 
М. Доути (Англия), « Датсун-внозет-ГТ» 2. 
В. Рерль — К. Гайстдорфер . ♦?!). 
«Опель-аскона-400»; 3. М. Киркла нд — 
А. Левитан (Кения). «Датсув-вмояет-ГТС». 

По сумме очков в зачете среди водите- 
лей лидирует Рерль — 47. Да.тее идут; 
М. Мутон (Франция) — 28 и П. Залу ад 
(Швеция) — 25. 


На первой странице обложки — фото В. Князева, О. Т)грийского и 
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СОБИРАЯ МОТОР «ЗАПОРОЖЦА» 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 




РЕМОНТ ШАРОВОЙ ОПОРЫ 


Ыкжнля шаровая опора в передней 
подвеске «жигулей» нагружена меньше, 
вам вержняя, однако и она со временем 
вэнашквается. В популярной книге «Ав- 
томобили ВАЗ» описан способ ремонта 
только верхних опор. По аналогии с ним 
я разработал технологию восстановления 
нижних. Разумеется, речь о ремонте 
вдет, если износ деталей не чрезмерен, 
а корпус не поврежден. 

Разбирать и собирать корпус опоры 
просто: места точечной сварки высвер- 
ливают, а после ремонта склепывают 
или заваривают. Суть же ремонта за- 
ключается в том, что под резиновый под- 
пятник 8 (см. рисунок), расположенный 
в обойме 3, нужно подложить шайбу 8 
на листовой маслостойкой резины тол- 
щиной от 1,6 до 3,6 мм — в зависимо- 
сти от износа шарнира. 



Отремонтированная нижняя шаровая 
опора: 1 — шаровой палец; 2 — корпус; 
3 — обойма; 4 — антифрикционный 

вкладыш; 8 — подпятник; в — допол- 
нительная резиновая шайба. 


Устанавливать головку цилиндров на 
двигатель ЗАЗ — 968 легко при сжатых 
пружинах кожухов штанг. Удобное при- 
способление для етого уже было описа- 
но в «За рулем», 1880, М 8. Я применил 
более простой вариант. Из листовой ста- 
ли толщиной 1,5 — 2.0 мм сделал четыре 
скобы (рис. 1). Каждую пружину пред- 
варительно сжимаю на кожухе и фикси- 
рую скобой (рис. 3). После того как го- 
ловка цилиндров закреплена, скобы 
просто выдернуть из-под пружин. 

Л. КУРАНОВ 

г. Ленинград 


Рис. 1. Скоба для фиксации пружины. 
Рис. 2. Установка скобы на кожух 
штанги: 1 — скоба; 2 — пружина; 
3 — шайба; 4 — кожух штанги. 



С ПЛЕНКОЙ ЛУЧШЕ (»ДА ЧИ(^ИТ ХРОМ 


При регулировке ре;^ктора заднего 
моста на автомобиле любой модели опре- 
делить расположение контактного пят- 
ка на зубьях шестерен с помощью крас- 
ки непросто. Депо упрощается, если вме- 
сто краски между шестернями пропус- 
тить тонкую поливтиленовую пленку. 
Раздавлекная на зубьях пленка нагляд- 
но показывает пятно контакта. 

Н. МАКАРОВ 

Г. Новосибирск 


Если нет под рукой специальных пре- 
паратов, выпускаемых химической про- 
мышленностью, очистить хромирован- 
ные поверхности деталей от появившей- 
ся местами коррозии удается при помо- 
щи влажной тряпки с применением 
питьевой соды. 

Промытая и высушенная затем поверх- 
ность выглядит почти как новая. 

Н. ВАРДАНОВ 

Г. Велгород 


«МОБИЛЬ» ПОМОГАЕТ БАТАРЕЕ 


Мастика, которой покрыты аккумуля- 
торные батареи, со временем трескается 
и отстает, нз-за чего на ее поверхности 
выступает електролит. Он вызывает 
окисление клемм и саморазряд бата- 
реи. 

Для ликвидации трещин и поддержа- 
ния батареи в порядке я с успехом ис- 
пользую «Мовиль», применяемый при 
антикоррозионной обработке кузова, же- 


сткой кистью наношу его на хорошо очи- 
щенную мастику, которая, слегка раэ-і 
мягчаясь, выравнивается и приобретает 
свежий вид. После подсоединения клемм 
также покрываю их и штыри батареи 
«Мовилем». Долгое время она сохраняет 
хороший вид. 

В. КОНДРАТЮК 

Киевская область, 
с. Медаин 


ПОЛЬЗОВАТЬСЯ УДОБНЕЕ 




Каждый автомобилист знает, что пра- 
вильная регулировка карбюратора — 
важное условие зкономного расходова- 
ния бензина. Хорошие результаты дости- 
гаются, если при регулировке использо- 
вать специальное приспособление, на- 
пример такое, как было описано в жур- 
нале (1878, М 6). Но у него есть сущест- 
венный недостаток: для его установки 
каждый раз из карбюратора нужно вы- 
вертывать две средние шпильки, кото- 
рыми крепится корпус воздухоочистите- 
ля. Я разработал другой вариант. 

Основные размеры приспособления по- 
казаны на рисунках, а методика пользо- 
вания им практически не изменилась. 
Все необходимые детали можно сделать 
вручную, в гаражных условиях. 

Е. МАЛЮТИН 

г. Калуга 
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Общий анд приспособления в сборе: а и б — проверяемые размеры 
при верхнем и нижнем положениях поплавка; 1 — основание; 2 — 
винт М2,8х12; 3 — планка: 4 — стойка; 8 — гайка Мб; 8 — калибр 
малый; 7 — калибр большой. 









*П-иш 


Толщина основания 
(детали 1) должна быть 
2.8 мм для карбюрато- 
ров, у которых конт- 
рольный размер ра- 
вен 8,8, и 3,8 мм — 
если контрольный раз- 
мер 7,8 мм. Деталь 3 
лучше сделать из алю- 
миния или текстоли- 
та, остальные — из 
любой стали. 



13. ГАЗ-69А 

Легковой автомобиль тиіа «джип:» имел две модификации: 
с трекдверным груюпассажнрскнм (ГАЗ— 69| кузовом и с че- 
тырехдверкым лыковым (ГАЗ— 69А|. До 4956 года маинму 
выпускал горьковский автозавод, позже, вплоть до 1972 го- 
да — ульйнивсккн. Удачное сочетание конструктивных реше- 
ими обеспечило автомобилю высокие зксплуатацнонные пара- 
метры, в частности по проходимости. 

Среди особенностей ГАЗ— 69 отметим ыарнковые шарниры 
равных углевых счорогтей, жесткую лоижеронную раму, два 
бензобака обиден емкостью 75 л, предпусковой педогръва- 


тепь, матерчатый складываюіцийса верх и опвчіыммвржса 
вперед, в горизпнтапьиов положение раму Авбрер г е гте—в 

ГАЗ — 69 неоднократно а процессе проиаеоАгтеа навіеер- 
гался модернизации, варианту 1969 года бма нраежееа м- 
деке ГАЗ— 69-68. 

Годы выпуска — 1953 — 1972; число мест — 5; груз— ЧН*» 
ность — 53 кг; колесная формула — 4-4; дмевреяь: ен сн с 
цилиндров — 4, рабочий объем — 21 1 2 см , мп^нигть — 52 А. с. 
при 3633 об мин; число передач — 3-2; рвзпер шм — 
6,53 — 16 дюймов; длина — 3850 мм; шири н а — 1753 мк; вве- 
сота — 1920 мм; база — 2300 мм; масса а аш^ттштт са - 
стоянин — 1535 кг; скорость — 90 км.ч. 


14. ГАЗ-М72 


Представленный здесь автомобиль удачно сочетает изме- 
ненные и усиленный несуіцин кузов автомобиля ГАЗ — 20 
с некоторыми агрегатами и узлами ГАЗ — 69. Он предназна- 
чался для зксплуатацни в сельской местности. В 1956 году 
три столичных журналиста совершили на ГАЗ — М72 пробег 
Москва — Владивосток, в котором машина зарекомендовала 
себи лучшим образом. 

ГАЗ — М72 имел отличную от ГАЗ— 69 конструкцию заднего 
ведущего моста, у него ив было рамы, буксирного прибора 


и предпускового подогревателя, а запас топлива Сі 
55 я. ЭІта модель была первой а нашей стране, па 
ианіея применение действоваашнй от педали оиіжаіі 
вого стекла. 

Годы выпуска — 1955 — 1953; число мест — 5; 
формула — 4x4; двигатель: число цилиндров — 4. 
с^ьем — 2112 см', мощность — 55 л. с. при 3600 об 
ло передач — 3 2; размер віни — 6,50 — 16 дюймов; 
4665 мм; ширина — 1695 мм; вькота — 1790 мах; 
2712 мм; масса в снаряженном состоянии — 1615 
ростъ — 90 км'ч. 









